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ABSTRAK 
 
Nama Penyusun :  Ahmad Zaky Natsir 
NIM  : 60800114042 
Judul Skripsi   : Kajian Pengaruh Keberadaan Transportasi Berbasis Online 
(Grabbike) Terhadap Kinerja Angkutan Umum (Pete-Pete 
Trayek Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya) 
__________________________________________________________________ 
Kehadiran moda transportasi berbasis online grabbike turut andil dalam melayani 
kebutuhan moda transportasi masyarakat perkotaan, sebagai salah satu penyedia 
layanan transportasi berbasis online dengan jangkauan terluas di indonesia, Kehadiran 
layanan grabbike yang menjadi alternatif masyarakat berdampak terhadap 
berkurangnya muatan penumpang angkutan umum (Pete-Pete) yang beroprasi di kota 
makassar. saat ini layanan transportasi berbasis online grabbike telah hadir di 
kecamatan sombaopu, dan menjadi salah satu alternatif bagi masyarakat sombaopu 
yang memiliki lokasi pekerjaan di kota makassar untuk memilih moda transportasi. 
Dengan masuknya grabbke beroprasi di kecamatan sombaopu yang juga berkedudukan 
sebagai pusat administratif kabupaten gowa, menimbulkan pertanyaan apakah 
keberadaan moda transportasi grabbike berpengaruh terhadap kinerja moda Pete-Pete 
Trayek jalan Bulusaraung – Terminal campabungayya, moda angkutan yang sudah 
beroprasi sejak tahun 1980 untuk memenuhi kebutuhan bangkitan dari masyarakat 
sombaopu untuk menuju kota makassar. 
Studi penelitian ini bertujuan untuk melihat bagaimana kinerja angkutan umum pete-
pete trayek Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya semenjak keberadaan moda 
transportasi grabbike beroprasi di kecamatan sombaopu, dan melihat apakah 
keberadaan moda trasnportasi grabbike berpengaruh terhadap kinerja angkutan pete-
pete. 
Dan berdasarkan hasil observasi peneliti keberadaan moda transportasi grabbike tidak 
berpengaruh sepenuhnya terhadap kinerja angkutan saat ini, akan tetapi keberadaan 
grabbike berpengaruh terhadap kemungkinan 100 sample masyarakat yang bermukin  
di kecamatan somba opu untuk beralih menggunakan moda transportasi berbasis online 
grabbike.  
Kata Kunci : Kinerja Angkutan Umum, Pengaruh Grabbike Terhadap Angkutan 
Kota, Pete-Pete Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya,  Ojek Online. 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
 
 
A. Latar Belakang 
Moda transportasi darat sudah ada sejak zaman dahulu dibuat oleh manusia 
dari yang paling sederhana yang hanya digerakkan oleh hewan sampai kemunculan 
mesin uap yang energinya dapat di integrasikan menjadi alat penggerak moda 
angkutan, sampai pada akhirnya manusia mengembangkan kendaraan dengan 
menggunakan mesin dengan bahan bakar bensin sebagai alat penggeraknya. 
Penciptaan moda transportasi dari zaman ke zaman tidak lepas dari keinginan 
manusia untuk membuat proses perpidahan barang dan manusia dari satu lokasi ke 
lokasi lainnya lebih efisien. 
sebagai mana di jelaskan dalam ayat suci Al-Qur’an terkait dengan 
transportasi darat dalam surah an- nahal ayat 8:  
 
(QS : An-Nahl / 16:8) 
 َوٱ 
َ
  َۡ
ۡ
   َوٱ 
َ
ل 
َ
 ِ
ۡ
   َوٱ َ  َِ
ۡ
   
َ
ن  ُ
َ
  ۡ
َ
  
َ
    َ  ُ
ُ
 
ۡ
  ََو ۚ
ٗ
  َ ِزَو  
َ
   ُ
َ
  ۡ
َ
 ِ ٨  
 
Teremahannya 
Dan (Dia telah Menciptakan) kuda, bagal*, dan keledai, untuk kamu tunggangi 
dan (menjadi) hiasan. Allah Menciptakan apa yang tidak kamu ketahui. 
(Departemen Agama RI : Tahun 2010) 
 
Dalam ayat tersbut dijelaskan  yang disebut secara spesifik hanyalah kuda, 
bagal dan keledai. Namun perhatikan, pada akhir ayat dijelaskan bahwa Allah 
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Menciptakan apa yang tidak diketahui manusia. Akhir ayat itu menjadi isyarat 
bahwa pada nantinya akan bermunculan kendaraan baru dengan berbagai macam 
bentuk dan kecanggihannya. Namun manusia pada zaman itu belum bisa mengerti 
dan memahaminya.  
Tersirat juga dalam ayat suci alquran mengenai transportasi darat yakni, dalam 
surah az-Zukhruf 12-13 : 
(QS: AZ-Zukhruf / 43:12-13) 
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Terjemahannya  
12. dan yang menciptakan semua yang berpasang-pasangan dan menjadikan 
untukmu kapal dan binatang ternak yang kamu tunggangi. 
13. supaya kamu duduk di atas punggungnya kemudian kamu ingat nikmat Tuhanmu 
apabila kamu telah duduk di atasnya; dan supaya kamu mengucapkan: "Maha suci 
Tuhan yang telah menundukkan semua ini bagi Kami Padahal Kami sebelumnya 
tidak mampu menguasainya, (Departemen Agama RI : Tahun 2010). 
 
Menurut Ade Anung (2013) Setelah terciptanya sarana transportasi, maka mulai 
dipikirkan oleh manusia bagaimana agar sarana transportasi atau angkutan ini selain 
dinikmati untuk kepentingan perjalanan pribadi, juga dapat dijadikan sarana 
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pengangkutan untuk orang lain, dan terjadilah pemikiran – pemikiran komersial untuk 
mencari keuntungan dalam penciptaan kendaraan atau angkutan yang bisa mengangkut 
lebih dari satu atau dua orang. 
Dalam PP no. 74.tahun 2014 pasal 15 Untuk memenuhi kebutuhan aksebilitas 
perkotaan, pemerintah wajib menjamin tersedianya Angkutan umum untuk jasa 
Angkutan orang dan/atau barang antarkota antar provinsi serta lintas batas negara. 
trayek angkutan umum di rencanakan agar dapat memenuhi kebutuhan pergerakan 
masyarakat.  
Angkutan umum penumpang adalah angkutan penumpang yang dilakukan 
dengan sistem sewa atau bayar dan tujuan di selenggarakannya angkutan umum untuk 
memberikan pelayanan angkutan yang baik dan layak bagi masyarakat (warpani,1990).  
Selain itu, perencanaan jaringan trayek merupakan salah satu usaha dalam 
memperbaiki aksesibilitas pengguna angkutan umum. Selain itu, perencanaan 
angkutan umum juga dapat didefinisakan sebagai menata ulang jaringan rute jaringan 
trayek angkutan umum dalam rangka memperbaiki pelayanan angkutan umum dan 
perbaikan pelayanan angkutan demi kenyamana dan keselamatan penumpang 
(Susilowati,2011). 
Beberapa negara yang sedang berkembang, khususnya Indonesia, sektor 
angkutan konvensional secara perlahan terlihat semakin kurang menarik dan tidak lagi 
diminati, terutama oleh generasi muda. (Tamin OZ., 2002). Hal ini mendorong 
penyedia layanan angkutan umum untuk melakukan Inovasi-inovasi baru dalam 
menciptakan sistem transportasi yang lebih efisien dan praktis. 
Salah satu inovasi dalam bidang transportasi adalah transportasi berbasis online, 
Grab merupakan salah satu perusahaan penyedia transportasi berbasis online terbesar 
di asia tenggara, berawal dari singapura di tahun 2012 hingga saat  ini grab berhasil 
melakukan ekspansi dengan memperluas jangkauan layanan di beberapa negara di asia 
tenggara, menurut data yang di himpun oleh 1comerceiq perusahaan grab merupakan 
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perusahaan transportasi berbasis online dengan jangkauan paling luas di asia tenggara, 
semenjak masuknya layanan grab di indonesia pada tahun 2015 hingga saat ini grab 
memaluli website resminya telah meklaim sebagai perusahaan transportasi berbasis 
online pertama yang dapat melayani lebih dari 100 kota di indonesia dengan layanan 
yang terjaring di kota sabang dan juga kota merauke, hal ini menjadikan layanan 
tranportasi berbasis online grab sebagai layanan dengan jangkauan kota terbanyak dan 
terluas di indonesia, luasnya jangkauan grabbike ini di ikuti oleh jumlah pengemudi 
grab yang terus meningkat. 
Di awal tahun 2017 layanan transportasi berbasis online grabbike mulai 
terjangkau untuk masyarakat yang bermukim di kawasan kecamatan somba opu yang 
merupakan wilayah pusat perkotaan kabupaten gowa, layanan grabbike merupakan 
layanan ojek motor berbasis online yang di dimiliki oleh perusahaan grab, kecamatan 
sombaopu memiliki jarak 16 km dari pusat kota makassar, di kecamatan ini terdapat 
permukiman yang di tempati oleh masyarakat yang bermata pencaharian di kota 
makassar.  
Dengan bertambahnya jangkauan layanan grabbike, memicu adanya aksi 
demonstrasi oleh Organisasi angkutan darat (Organda), mereka menuntut di tutupnya 
layanan transportasi berbasis online yang turut andil dalam mengambil muatan dan 
juga tarif yang ditetapkan penyedia layanan transportasi online grabbike tidak rasional, 
hal ini memicu masyarakat untuk beralih menggunakan moda tranportasi berbasis 
online. ditambah jumlah pengemudi transportasi berbasis online grabbike yang terus 
bertambah sehingga membuat peluang angkutan umum untuk mendapatkan peluang 
semakin berkurang dan akan berdampak langsung terhadap kinerja angkutan umum.  
Demonstrasi ini juga di ikuti oleh pemilik sekaligus supir Angkutan umum Pete-
Pete Trayek Jl. Bulusaraung Terminal campabungayya. Trayek ini melayani kebutuhan 
perpindahan masyarakat yang bermukim di kecamatan somba opu menuju kota 
makassar. Trayek yang sudah beroprasi semenjak tahun 1980an.  
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Dengan kehadiran moda transportasi berbasis online Grabbike yang juga ikut 
andil dalam memenuhi kebutuhan perjalanan masyarakat yang bermukim di kecamatan 
Sombaopu, hal ini menjadi pertanyaan apakah kehadiran moda transportasi online ini 
berpengaruh terhadap kinerja angkutan umum Pete-pete. Maka berdasarkan 
permasalahan tersebut, peneliti ingin melakukan penelitian dengan judul “kajian 
pengaruh keberadaan moda transportasi berbasis online (Grabbike) terhadap 
kinerja angkutan umum pete-pete trayek (Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya.)”. 
B. Rumusan Masalah 
Berdasarkan uraian latar belakang di atas, maka yang menjadi rumusan 
masalah dalam penelitian ini adalah: 
1. Bagaimanakah kinerja angkutan umum pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – 
Terminal Campabungayya saat ini? 
2. Apakah Dengan Keberadaan Transportasi Berbasis Online Berpengaruh 
Terhadap Kinerja angkutan umum Pete – Pete Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabingayya.?  
C. Tujuan Dan Manfaat Penelitian  
1. Tujuan Penelitian  
Tujuan penelitian ini sebagai berikut: 
a. Melihat tingkat kinerja pete-pete trayek (Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya.) 
b. Mengetahui apakah semenjak hadirnya transportasi berbasis online, 
mempengaruhi preferensi masyarakat sungguminasa dalam memilih moda 
transportasi angkutan umum. 
2. Manfaat penelitian  
Berdasarkan rumusan masalah diatas, maka manfaat yang diperoleh dari 
penelitian ini adalah :  
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a. Bagi dinas perhubungan provinsi sulawesi selatan, dan terkhusus dinas 
perhubungan kabupaten Gowa. sebagai bahan kajian baru dalam menerima 
keberadaan moda transportasi berbasis online dan dapat menjadi bahan 
refrensi dalam perencanaan sistem transportasi massal yang ada terkhusus 
pete-pete trayek (Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya.).  
b. Sebagai bahan kajian yang dapat menambah wawasan mahasiswa jurursan 
teknik perencanaan wilayah dan kota UIN Alauddin Makassar tentang 
pengaruh keberadaan moda transportasi berbasis online.  
D.   Ruang Lingkup  
 Ruang lingkup dari penelitian ini di ambil agar dapat membatasi ruang 
lingkup penelitian agar terfokus kepada ruang lingkup tertentu sehingga hasil dari 
penelitian ini dapat lebih akurat, ruang lingkup dalam penelitian ini terbagi atas 
ruang lingkup Materi dan ruang lingkup wilayah. 
a. Ruang Lingkup Materi 
Ruang lingkup dalam penelitian ini membatasi jumlah data dan responden 
dari penelitian ini,dalam hal ini terfokus kepada data-data yang menyangkut 
pengaruh keberadaan transportasi berbasis online terhadap Angkot Trayek 
(Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya.).  
b. Ruang Lingkup Wilayah 
Jangkauan dari penelitian ini hanya terbatas masyarakat yang bermukim di 
Kawasan sungguminasa dan masyarakat kota makassar yang menggunakan 
Angkot Trayek (Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya.) 
E. Sistematika Pembahasan  
Dalam penelitian ini dibagi dalam 3 (tiga) bab dengan sistematika 
pembahasan sebagai berikut :  
BAB I PENDAHULUAN  
Dalam bab ini menjelaskan tentang latar belakang peneliti melalukan 
penulisan, yang di sertai rumusan masalah, maksud dan tujuan , manfaat 
penelitian, ruang lingkup pembahasan, dan sistematika pembahasan 
7 
 
 
BAB II TINJAUAN PUSTAKA  
Peneliti ingin menampilkan landasan teori yang dapat mendukumg 
penulisan penelitian ini, dan juga kerangka fikir dari penelitian ini. Menjelaskan 
beberapa teori terkait dengan penelitian. 
 
 
BAB III METODELOGI PENELITIAN  
Di dalam bab ini menmaparkan metodelogi penelitian yang digunakan 
dalam penulisan ini, ada pun juga jenis data yang akan di ambil peneliti serta 
variabei-variabel data yang akan diambil 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
 
A. Sistem Transportasi  
1. Pengertian sistem transportasi 
Sistem adalah gabungan beberapa komponen atau objek yang saling 
berkaitan. Dalam setiap organisasi sistem perubahan pada satu komponen dapat 
menyebabkan perubahan pada komponen lainnya. Dalam sistem mekanis 
komponen berhubungan secara mekanis, misalnya komponen dalam mesin mobil. 
Dalam sistem tidak mekanis, misalnya dalam interaksi sistem tata guna lahan 
dengan sistem jaringan transportasi, komponen yang ada tidak dapat berhubungan 
secara mekanis, akan tetapi perubahan pada salah satu komponen (sistem kegiatan) 
dapat menyebabkan perubahan pada komponen lainnya (sistem jaringan dan sistem 
pergerakan). Pada dasarnya, prinsip sistem ‘mekanis’ sama saja dengan sistem 
tidak-mekanis(Tamin,2000). 
Sedangkan Transportasi Menurut Bowersox (1981), transportasi adalah 
perpindahan barang atau penumpang dari suatu tempat ketempat lain, dimana 
produk dipindahkan ke tempat tujuan dibutuhkan. Dan secara umum 
transportasi adalah suatu kegiatan memindahkan sesuatu (barang 
dan/atau barang) dari suatu tempat ke tempat lain, baik dengan atau 
tanpa sarana. Dari pemaparan di atas transportasi memiliki beberapa ruang lingkup 
dimensi: 
a. Lokasi (tempat asal dan tempat tujuan) 
b. Alat (Teknologi) 
c. Keperluan tertentu untuk melakukan proses perpindahan 
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Dari ketiga ruang lingkup di atas akan saling berkaitan dan jika salah satu dari 
ketiga ruang lingkup tersebut tidak berkaitan maka proses perpindahan tersebut 
tidak dapat di sebut sistem transportasi, dalam proses ini tentunya diperlukan 
perencanaan agar ketiga ruang lingkup tersebut bisa berjalan secara bersinergi agar 
tidak menimbulkan permasalahan, seperti volume pengguna ruas jalan yang tidak 
sesuai dengan lebar jalan.  
oleh karena itu, menurut Tamin (2000) campur tangan manusia pada sistem 
transportasi (perencanaan transportasi sangat dibutuhkan ) seperti : 
a. mengubah teknologi transportasi 
b. mengubah teknologi informasi 
c. mengubah ciri kendaraan 
d. mengubah ciri ruas jalan 
e. mengubah konfigurasi jaringan transportasi 
f. mengubah kebijakan operasional dan organisasi 
g. mengubah kebijakan kelembagaan 
h. mengubah perilaku perjalanan 
i. mengubah pilihan kegiatan 
2. Sistem transportasi Makro  
Untuk lebih memahami dan mendapatkan alternatif pemecahan masalah yang 
terbaik, perlu dilakukan pendekatan secara sistem − sistem transportasi dijelaskan 
dalam bentuk sistem transportasi makro yang terdiri dari beberapa sistem 
transportasi mikro. Sistem transportasi secara menyeluruh (makro)dapat dipecahkan 
menjadi beberapa sistem yang lebih kecil (mikro) yang masing-masing saling terkait 
dan saling mempengaruhi seperti terlihat pada gambar.1 
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Gambar 1 
Diagram sistem transportasi makro Tamin (2000) 
Sistem transportasi mikro tersebut terdiri dari: 
a. sistem kegiatan 
b. sistem jaringan prasarana transportasi 
c. sistem pergerakan lalulintas 
d. sistem kelembagaan 
Seperti kita ketahui, pergerakan lalu lintas timbul karena adanya proses 
pemenuhan kebutuhan. Kita perlu bergerak karena kebutuhan kita tidak bisa 
dipenuhi di tempat kita berada. Setiap tata guna lahan atau sistem kegiatan (sistem 
mikro yang pertama) mempunyai jenis kegiatan tertentu yang akan membangkitkan 
pergerakan dan akan menarik pergerakan dalam proses pemenuhan 
kebutuhan.Sistem tersebut merupakan sistem pola kegiatan tata guna lahan yang 
terdiri dari sistem pola kegiatan sosial, ekonomi, kebudayaan, dan lain-lain. 
Kegiatan yang timbul dalam sistem ini membutuhkan pergerakan sebagai alat 
pemenuhan kebutuhan yang perlu dilakukan setiap hari yang tidak dapat dipenuhi 
oleh tata guna lahan tersebut. 
 Besarnya pergerakan sangat berkaitan erat dengan jenis dan intensitas 
kegiatan yang dilakukan. Pergerakan yang berupa pergerakan manusia dan /atau 
barang tersebut jelas membutuhkan moda transportasi (sarana) dan media 
(prasarana) tempat moda transportasi tersebut bergerak. Prasarana transportasi yang 
diperlukan merupakan sistem mikro yang kedua yang biasa dikenal dengan sistem 
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jaringan yang meliputi sistem jaringan jalan raya, kereta api, terminal bus dan kereta 
api, bandara, dan pelabuhan laut. Interaksi antara sistem kegiatan dan sistem 
jaringan ini menghasilkan pergerakan manusia dan/atau barang dalam bentuk 
pergerakan kendaraan dan /atau orang (pejalan kaki).  
Suatu sistem mikro yang ketiga atau sistem pergerakan yang aman, cepat, 
nyaman, murah, handal, dan sesuai dengan lingkungannya dapat tercipta jika 
pergerakan tersebut diatur oleh sistem rekayasa dan manajemen lalu lintas yang 
baik. Permasalahan kemacetan yang sering terjadi di kota besar di Indonesia 
biasanya timbul karena kebutuhan akan transportasi lebih besar dari pada prasarana 
transportasi yang tersedia, atau prasarana tersebut tidak dapat berfungsi 
sebagaimana mestinya. 
3. Sistem Tata Guna Lahan - Transportasi 
Sistem transportasi perkotaan terdiri dari berbagai aktivitas seperti bekerja, 
sekolah, olahraga, belanja, dan bertamu yang berlangsung di atas sebidang tanah 
(kantor, pabrik, pertokoan, rumah, dan lain-lain). Potongan lahan ini biasa disebut 
tata guna lahan. Untuk memenuhi kebutuhannya, manusia melakukan perjalanan 
diantara tata guna lahan tersebut dengan menggunakan sistem jaringan transportasi 
(misalnya berjalan kaki atau naik bus). 
 Hal ini menimbulkan pergerakan arus manusia, kendaraan, dan  barang. 
Pergerakan arus manusia, kendaraan, dan barang mengakibatkan berbagai macam 
interaksi. Terdapat interaksi antara pekerja dan tempat mereka bekerja, antara ibu 
rumah tangga dan pasar, antara pelajar dan sekolah, dan antara pabrik dan lokasi 
bahan mentah serta pasar. Beberapa interaksi dapat juga dilakukan dengan telepon 
atau surat (sangat menarik untuk diketahui bagaimana sistem telekomunikasi yang 
lebih murah dan lebih canggih dapat mempengaruhi kebutuhan lalu lintas dimasa 
mendatang). Akan tetapi, hampir semua interaksi memerlukan perjalanan, dan oleh 
sebab itu menghasilkan pergerakan arus lalu lintas.  
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Sebaran geografis antara tata guna lahan (sistem kegiatan) serta kapasitas dan 
lokasi dari fasilitas transportasi (sistem jaringan) digabungkan untuk mendapatkan 
arus dan pola pergerakan lalu lintas di daerah perkotaan (sistem pergerakan). 
Besarnya arus dan pola pergerakan lalu lintas sebuah kota dapat memberikan umpan 
- balik untuk menetapkan lokasi tata guna lahan yang tentu membutuhkan prasarana 
baru pula. 
B. Pengertian Angkutan Umum 
(Warpani 1990) angkutan umum penumpang adalah angkutan umum yang 
dilakukan dengan sistem sewa atau bayar. Angkutan umum penumpang bertujuan 
untuk menyelenggarakan pelayanan angkutan yang baik dan layak bagi 7 
masyarakat. Ukuran pelayanan yang baik adalah pelayanan yang aman, murah, 
cepat dan nyaman. Pelayanan angkutan akan berjalan dengan baik apabila tercipta 
keseimbangan antara ketersediaan dan permintaan. Untuk itu pemerintah perlu ikut 
campur tangan agar berjalan dengan baik diantaranya: 
a. Menjamin sistem operasi yang aman bagi kepentingan masyarakat pengguna 
jasa angkutan umum, petugas pengelola angkutan dan pengusaha angkutan.  
b. Mengarahkan agar lingkungan tidak terlalu terganggu oleh kegiatan angkutan.  
c. Menciptakan persaingan yang sehat.  
d. Membantu perkembangan dan pembangunan nasional maupun daerah dengan 
meningkatkan pelayanan jasa angkutan. 
e. Menjamin pemerataan jasa angkutan sehingga tidak ada pihak yang dirugikan.  
f. Mengendalikan operasi pelayanan jasa angkutan. 
 Menurut Warpani (1990) peranan angkutan umum penumpang amat 
dirasakan manfaatnya, hal ini disebabkan oleh meningkatnya kesejahteraan 
masyarakat yang tidak mungkin diikuti terus dengan pembangunan jaringan jalan 
oleh sebab itu, hal tersebut mendorong pemerintah untuk menggalakan penggunaan 
angkutan umum penumpang. Usaha untuk meningkatkan mutu angkutan umum 
penumpang dapat dilakukan berbagai cara, termasuk kebijaksanaan 8 yang lebih 
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mengistimewakan angkutan umum penumpang. Pembatasan atau larangan 
kendaraan pribadi dalam kawasan tertentu selama waktu tertentu. Hal ini 
dimaksudkan untuk mendorong orang agar lebih mengutamakan menggunakan 
angkutan umum penumpang yang bertujuan untuk membantu meningkatkan 
kelancaran lalu lintas. Menurut Keputusan Menteri Perhubungan No. KM. 35 Tahun 
2003 tentang Penyelengara Angkutan Orang di Jalan Dengan Kendaraan Umum, 
Kendaraan umum adalah setiap kendaraan bermotor yang disediakan untuk 
dipergunakan oleh umum dengan dipungut bayaran. Trayek adalah lintasan 
kendaraan untuk pelayanan jasa angkutan orang dengan mobil bus, yang memiliki 
asal dan tujuan perjalanan tetap, lintasan tetap dan jadwal tetap maupun tidak 
terjadwal. 
C. Peraturan Terkait angkutan Umum Perkotaan 
1. Angkutan 
Angkutan Menurut Undang - undang No 22 tahun 2009 pasal 1 ayat 3 tentang 
lalu lintas dan angkutan jalan mendefinisikan, angkutan adalah perpindahan orang 
atau barang dari satu tempat lain dengan menggunakan kendaraan di ruang lalu 
lintas jalan. 
2. Peraturan Penyelenggaraan Angkutan Umum 
a. Undang-undang No. 22 tahun 2009 tentang lalu lintas dan angkutan jalan.  
1) Pasal 138 
a) Angkutan umum diselenggarakan dalam upaya memenuhi kebutuhan 
angkutan yang selamat, aman, nyaman, dan terjangkau. 
b) Pemerintah bertanggung jawab atas penyelenggaraan angkutan umum 
sebagaimana dimaksud pada ayat (1). 
c) Angkutan orang dan atau barang hanya dilakukan dengan kendaraan 
bermotor umum. 
2) Pasal 141.  
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a) Perusahan angkutan umum wajib memenuhi standar pelayanan minimal 
yang meliputi.  
(1) Keamanan  
(2) Keselamatan  
(3) Kenyamanan  
(4) Keterjangkauan  
(5) Kesetaraan 
(6) Keteraturan 
b. Undang-Undang No. 14 Tahun 1992.  
1) Pasal 36 huruf c.  
Pelayanan angkutan orang dengan kendaraan umum dapat menggunakan 
angkutan pedesaan yang merupakan pemindahan orang dalam atau antar 
wilayah pedesaan.  
c. Peraturan Pemerintah Nomor 41 tahun 1993.  
1) Pasal 6 ayat 1  
Pelayanan angkutan orang dengan kendaraan umum dalam trayek tetap dan 
teratur, dilakukan dalam jaringan trayek. 
2) Pasal 7 butir d  
Trayek pedesaan yaitu, trayek yang seluruhnya berada dalam satu wilayah 
Kabupaten Daerah Tingkat II. 
 
D. Kinerja Angkutan umum 
1.    Indikator kinerja angkutan umum 
Dalam pelaksanaannya angkutan umum dikatakan memiliki kinerja yang 
efektif apabila memenuhi standar kinerja. Hingga saat ini acuan yang dapat menjadi 
referensi tolak ukur dalam keberhasilan kinerja angkutan umum salah satunya 
adalah standar A world Bank Study dan standar SRI (Survey Reseach Institute). 
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Agar dapat melihat keberhasilan dari pengoprasian angkutan umum, 
pemerintah mengeluarkan standar yang dapat jadi parameter keberhasilan 
pengoprasian angkutan umum dan tercantum dalam Keputusan Direktur Jenderal 
Perhubungan Darat Nomor SK : SK.687/AJ.206/DRJD/2002 dan PM No. 108 
Tentang standar kinerja angkutan umum 
Tabel 2 
Standar kinerja angkutan umum 
NO Parameter Standar 
1. Waktu Antara (Headway) 
H ideal 
H Puncak 
 
5-10 Menit 
2-5 Menit 
2 Waktu Rata – Rata Menunggu 
Rata- Rata 
Maksimum 
 
5-10 Menit 
10-20 Menit 
3 Faktor Muatan (Load Factor) 
H ideal 
H Puncak 
 
50% 
70 % 
4 Waktu Perjalanan 
Rata – Rata 
Maksimum 
 
1-1,5 Jam 
2-3 Jam 
5 Kecepatan Perjalanan 
Jam Normal 
Jam Puncak 
 
50 Km/ Jam 
30 Km/ Jam 
Sumber : Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat Nomor SK : 
SK.687/AJ.206/DRJD/2002. 
 
Ada beberapa hal perlu diketahui dalam kaitan dengan kualitas dan kuantitas 
pelayanan angkutan umum penumpang, meliputi volume lalu-lintas yang akan 
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dilalui, frekuensi dan penjadwalan pelayanan, lamanya perjalanan yang diharapkan, 
derajad kepentingan perjalanan, serta biaya angkutan yang dibebankan. Disamping 
itu harus pula dipenuhi ciri pelayanan yang harus memenuhi tuntutan konsumen, 
yaitu terpercaya, aman, nyaman, murah, cepat,mudah diperoleh, menyenangkan, 
frekuensinya tinggi, dan bermartabat (Warpani, 1990). 
Menurut Hendarto (2001), untuk mengukur tingkat keberhasilan atau kinerja 
dari sistem operasi transportasi diperlukan beberapa indikator yang dapat dilihat. 
Terdapat dua indikator yang dipakai dalam pengukuran kinerja. Indikator kinerja 
tersebut yang pertama adalah menyangkut ukuran penilaian kuantitatif yang 
dinyatakan dengan suatu tingkat pelayanan yang dimiliki, dan indikator yang kedua 
lebih bersifat penilaian kualitatif dan dinyatakan dengan mutu pelayanan. 
2.  Parameter evaluasi kinerja pelayanan angkutan umum 
Menurut Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Darat Nomor SK : 
SK.687/AJ.206/DRJD/2002 dan PM No. 108 Tentang standar kinerja angkutan 
umum ada beberapa faktor yang di pertimbangkan dalam melihat tingkat efektivitas 
dan efisiensi pengoperasian angkutan umum :  
a.  Efektivitas 
1) kemudahan 
Yang menjadi parameter kemudahan atau aksebilitas adalah bagaimana 
jalur trayek yang di lewati angkutan umum dapat mengakomodasi kebutuhan 
calon penumpang di kawasan yang sudah di tetapkan. Aksesbilitas adalah suatu 
ukuran kenyamanan atau kemudahan mengenai cara lokasi tata guna lahan 
berinteraksi satu sama lain dan mudah atau susahnya lokasi tersebut dicapai 
melalui sitem jaringan transportasi (Tamin, 2000). 
2) kapasitas pelayanan 
Parameter yang diteliti yaitu jumlah armada dibandingkan dengan panjang 
jalan yang dilalui oleh angkutan umum. berhubungan dengan seberapa banyak 
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kendaraan yang mampu melayani permintaan penumpang setiap waktunya, 
kapasitas tempat duduk, waktu sirkulasi dan waktu antara. Jumlah kendaraan 
angkutan umum semakin bertambah sesuai dengan permintaan pelayanan yang 
semakin meningkat. Perhitungan jumlah armada dapat menggunakan persamaan 
berikut : 
 
  =
  
    
 
 
Keterangan: 
K = jumlah kendaraan 
Ct = waktu sirkulasi (menit) 
H = waktu antara (menit) 
fA = Faktor ketersediaan (100%) 
b. Kualitas pelayanan 
1) Frekuensi pelayanan 
Perhitungan frekuensi berdasarkan banyaknya kendaraan yang dapat 
beroperasi dalam waktu 1 jam. Frekuensi bergantung pada 
headway. Semakin tinggi frekuensi menggambarkan makin banyak pula jumlah 
kendaraan yang beroperasi dan menyebabkan waktu tunggu penumpang semakin 
sedikit. Frekuensi sangat berkaitan erat dengan faktor muat kendaraan. 
Penghitungan frekuensi dengan menggunakan rumus sebagai berikut :  
 
Keterangan: 
F : frekuaensi kendaraan (kendaraan) 
H: headway (menit) 
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2) Headway 
Headway yaitu perbedaan waktu antara angkutan yang satu dengan angkutan 
yang lain pada sat rute yang sama . Menurut Direktorat Jenderal Perhubungan 
Darat (2002), bahwa indikator kualitas pelayanan yang berkaitan dengan waktu 
tunggu penumpang (passenger waiting time) rata-rata sebesar 5- 10 menit, dan 
waktu penumpang maksimum sebesar 10-20 menit. Nilai headway dapat 
dinyatakan dalam persamaan sebagai berikut: 
H=T1 – T2 
Keterangan: 
H : headway 
T1 = waktu kendaraan pertama 
T2 =waktu kendaraan kedua 
3) Kecepatan operasi (Vo) 
Kecepatan operasi adalah perbandingan antara jarak yang ditempuh suatu 
kendaraan dalam satu rute dengan waktu dalam satu rit atau putaran. Semakin 
tinggi kecepatan maka semakin cepat pula mobilitasnya atau kinerjanya. 
Persamaan yang digunakan dalam mengukur kecepatan operasi (operating speed) 
adalah : 
 
Keterangan : 
V = Kecepatan operasi angkutan umum (kendaraan/jam) 
S = Jarak rute angkutan umum(km) 
t = Waktu perjalanan angkutan umum (jam) 
4) Waktu tempuh 
Waktu tempuh yaitu waktu yang dibutuhkan suatu angkutan dalam satu kali 
putaran. Waktu tempuh dipengaruhi beberapa hal yaitu waktu menaikkan dan 
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menurunkan penumpang, panjang trayek. Untuk menghitung waktu tempuh dapat 
digunakan persamaan berikut : 
 
Keterangan : 
CT ABA = Waktu sirkulasi dari A ke B, kembali B ke A 
T AB = Waktu perjalanan rata-rata dari A ke B 
T BA = Waktu perjalanan rata-rata dari B ke A 
oAB = Deviasi waktu perjalanan dari terminal A ke terminal B 
oBA = Debiasi waktu perjalanan dari terminal B ke terminal A 
TT= Waktu henti di terminal  
5) Waktu antara kendaraan 
Untuk mengetahui waktu antara suatu kendaraan dengan kendaraan lainnya 
pada rute yang sama, dapat digunakan persamaan berikut : 
 
 
Keterangan :  
H : Waktu antara (menit) 
P : Jumlah penumpang per jam pada sesi terpadat 
C : Kapasitas Kendaraan  
Lf : faktor muat, diambil 70% (pada kondisi dinamis) 
c. Efisiensi 
Parameter yang diteliti dalam indikator efisiensi adalah, utilisasi kendaraan 
1. Utilisasi kendaraan 
Utilisasi kendaraan Merupakan efisiensi jarak yang dapat ditempuh suatu 
kendaraan dalam 1 hari. 
2. Load factor  
Menurut Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (2002) merupakan 
perbandingan antara kapasitas terjual dan kapasitas tersedia untuk satu perjalanan 
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yang biasa dinyatakan dalam persen (%). Standar yang ditetapkan oleh Direktorat 
Perhubungan, untuk nilai load factor 70 %. Untuk menghitung load factor 
digunakan rumus sebagai berikut : 
F : 
 
 
 100% 
 Keterangan :     F = faktor muatan penumpang 
           M = penumpang per-km yang ditempuh 
            S = kapasitas tempat duduk yang tersedia 
 
E.    Aksebilitas dan Mobilitas  
1. Pengertian Aksebilitas 
Aksesibilitas adalah konsep yang menggabungkan sistem pengaturan tataguna 
lahan secara geografis dengan sistem jaringan transportasi yang 
menghubungkannya. Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau 
kemudahan mengenai cara lokasi tata guna lahan berinteraksi satu sama lain dan 
mudah atau susah nya lokasi tersebut dicapai melalui sistem jaringan transportasi 
(Black,1981). Pernyataan mudah atau susah merupakan hal yang sangat subjektif 
dan kualitatif. Mudah bagi seseorang belum tentu mudah bagi orang lain, begitu 
juga dengan pernyataan susah. Oleh karena itu, diperlukan kinerja kuantitatif 
(terukur) yang dapat menyatakan aksesibilitas atau kemudahan. Sedangkan 
mobilitas adalah suatu ukuran kemampuan seseorang untuk bergerak yang biasanya 
dinyatakan dari kemampuannya membayar biaya transportasi. 
 Ada yang menyatakan bahwa aksesibilitas dapat dinyatakan dengan jarak. 
Jika suatu tempat berdekatan dengan tempat lainnya, dikatakan aksesibilitas antara 
kedua tempat tersebut tinggi. Sebaliknya, jika kedua tempat itu sangat berjauhan, 
aksesibilitas antara keduanya rendah. Jadi, tata guna lahan yang berbeda pasti 
mempunyai aksesibilitas yang berbeda pula karena aktivitas tata guna lahan tersebut 
tersebar dalam ruang secara tidak merata (heterogen). Akan tetapi, peruntukan lahan 
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tertentu seperti bandara, lokasinya tidak bisa sembarangan dan biasanya terletak 
jauh di luar kota (karena ada batasan dari segi keamanan, pengembangan wilayah, 
dan lain-lain). Dikatakan aksesibilitas kebandara tersebut pasti akan selalu rendah 
karena letaknya yang jauh di luar kota. Namun, meskipun letaknya jauh, 
aksesibilitas ke bandara dapat ditingkatkan dengan Pendekatan perencanaan 
transportasi menyediakan sistem jaringan transportasi yang dapat dilalui dengan 
kecepatan tinggi sehingga waktu tempuhnya menjadi pendek. Oleh sebab itu, 
penggunaan jarak sebagai ukuran aksesibilitas mulai diragukan orang dan mulai 
dirasakan bahwa penggunaan waktu tempuh merupakan kinerja yang lebih baik 
dibandingkan dengan jarak dalam menyatakan aksesibilitas. Dapat disimpulkan 
bahwa suatu tempat yang berjarak jauh belum tentu dapat dikatakan mempunyai 
aksesibilitas rendah atau suatu tempat yang berjarak dekat mempunyai aksesibilitas 
tinggi karena terdapat faktor lain dalam menentukan aksesibilitas yaitu waktu 
tempuh.  
Beberapa jenis tata guna lahan mungkin tersebar secara meluas (perumahan) 
dan jenis lainnya mungkin berkelompok (pusat pertokoan). Beberapa jenis tata guna 
lahan mungkin ada di satu atau dua lokasi saja dalam suatu kota seperti rumah 
sakit,dan bandara. Dari sisi jaringan transportasi, kualitas pelayanan transportasi 
pasti juga berbeda-beda; sistem jaringan transportasi di suatu daerah mungkin lebih 
baik dibandingkan dengan daerah lainnya baik dari segi kuantitas (kapasitas) 
maupun kualitas (frekuensi dan pelayanan). Contohnya, pelayanan angkutan umum 
biasanya lebih baik di pusat perkotaan dan pada beberapa jalan utama transportasi 
di bandingkan dengan di daerah pinggiran kota. 
Skema sederhana yang memperlihatkan kaitan antara berbagai hal yang 
diterangkan mengenai aksesibilitas dapat dilihat pada tabel 1 
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Tabel 1 
Klasifikasi tingkat Aksebilitas 
Jarak Jauh Aksebilitas rendah Aksebilitas Menengah 
Dekat Aksebilitas menengah Aksebilitas Tinggi 
Kondisi Prasarana Sangat jelek Sangat baik 
Sumber : Black (1981) 
Apabila tata guna lahan saling berdekatan dan hubungan transportasi antar tata 
guna lahan tersebut mempunyai kondisi baik, maka aksesibilitas tinggi. Sebaliknya, 
jika aktivitas tersebut saling terpisah jauh dan hubungan transportasinya jelek, maka 
aksesibilitas rendah. Beberapa kombinasi di antaranya mempunyai aksesibilitas 
menengah. 
Aksesibilitas adalah alat untuk mengukur potensial dalam melakukan 
perjalanan, selain juga menghitung jumlah perjalanan itu sendiri. Ukuran ini 
menggabungkan sebaran geografis tata guna lahan dengan kualitas sistem jaringan 
transportasi yang menghubungkannya. Dengan demikian, aksesibilitas dapat 
digunakan untuk menyatakan kemudahan suatu tempat untuk dicapai, sedangkan 
mobilitas untuk menyatakan kemudahan seseorang bergerak, yang dinyatakan dari 
kemampuannya membayar biaya transportasi. Konsep aksesibilitas ini dapat juga 
digunakan untuk mendefinisikan suatu daerah di dalam suatu wilayah perkotaan 
atau suatu kelompok manusia yang mempunyai masalah aksesibilitas atau mobilitas 
terhadap aktivitas tertentu. Dalam hal ini, analisis aksesibilitas dapat digunakan 
untuk mengidentifikasi masalah yang perlu dipecahkan dan mengevaluasi rencana 
dan kebijakan pemecahan masalah selanjutnya. 
2. Pengertian Mobilitas 
Tabel 2.1 menggunakan faktor hubungan transportasi yang dapat diartikan 
dalam beberapa hal. Suatu tempat dikatakan aksesibel jika sangat dekat dengan 
tempat lainnya, dan tidak aksesibel jika berjauhan. Ini adalah konsep yang paling 
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sederhana; hubungan transportasi (aksesibilitas) dinyatakan dalam bentuk jarak 
(km).  
Seperti telah dijelaskan, jarak merupakan peubah yang tidak begitu cocok dan 
diragukan. Jika sistem transportasi antara kedua buah tempat diperbaiki (disediakan 
jalan baru atau pelayanan bus baru), maka hubungan transportasi dapat dikatakan 
akan lebih baik karena waktu tempuhnya akan lebih singkat. Hal ini sudah jelas 
berkaitan dengan kecepatan sistem jaringan transportasi tersebut. Oleh karena itu, 
‘waktu tempuh’ menjadi ukuran yang lebih baik dan sering digunakan untuk 
aksesibilitas.  
Selanjutnya, misalkan terdapat pelayanan bus yang baik antara dua tempat 
dalam suatu daerah perkotaan. Akan tetapi, bagi orang miskin yang tidak mampu 
membeli karcis, aksesibilitas antara kedua lokasi tersebut tetap rendah. Jadi, ‘biaya 
perjalanan’ (Rp) menjadi ukuran yang lebih baik untuk aksesibilitas dibandingkan 
dengan jarak dan waktu tempuh. Mobil pribadi hanya akan dapat memperbaiki 
aksesibilitas dalam hal waktu bagi orang yang mampu membeli atau menggunakan 
mobil. 
Dengan alasan di atas, moda dan jumlah transportasi yang tersedia dalam 
suatu kota merupakan hal yang penting untuk menerangkan aksesibilitas. Beberapa 
moda transportasi lebih cepat (waktu tempuh berkurang) dibandingkan dengan 
moda lain, dan mungkin juga ada yang lebih mahal. 
Sudah cukup umum dalam beberapa kasus, terutama di negara Barat, untuk 
menggabungkan waktu dan biaya sebagai ukuran untuk hubungan transportasi, yang 
biasa disebut biaya gabungan. Biaya ini dinyatakan dalam bentuk nilai uang (Rp) 
yang terdiri dari jumlah biaya perjalanan (tiket, parkir, bensin, dan biaya operasi 
kendaraan lainnya) dan nilai waktu perjalanan. Sudah tentu, diperlukan cara 
tersendiri untuk menyatakan waktu dalam bentuk uang, dan beberapa penelitian 
telah dikembangkan untuk tujuan ini. 
Secara umum diakui bahwa sangat sulit menentukan hal ini, khususnya di 
negara dunia ketiga. Beberapa penulis (seperti Atkins, 1984) berpendapat bahwa 
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biaya gabungan adalah ukuran yang tidak cocok digunakan dalam beberapa hal 
karena tidak memperlihatkan perbedaan kepentingan antara waktu dan biaya secara 
terpisah. Ini mungkin berlaku dalam mengukur aksesibilitas; waktu biasanya 
merupakan ukuran yang terbaik, yang diatur berdasarkan setiap moda. 
Akhirnya, hubungan transportasi dapat dinyatakan sebagai ukuran untuk 
memperlihatkan mudah atau sukarnya suatu tempat dicapai, dinyatakan dalam 
bentuk hambatan perjalanan. Semuanya selanjutnya dinyatakan dalam bentuk jarak, 
waktu, atau biaya. 
Untuk meningkatkan aksesibilitas tata guna lahan yang akan terhubungkan 
oleh sistem jaringan transportasi, dilakukanlah investasi pembangunan sistem 
jaringan transportasi. Tetapi, meskipun tata guna lahan itu sudah mempunyai 
aksesibilitas yang tinggi (atau mudah dicapai) karena terhubungkan oleh sistem 
jaringan transportasi yang baik, belum tentu dapat menjamin mobilitas yang tinggi 
pula. 
 Tidak akan ada artinya membangun sistem jaringan transportasi jika tidak 
dapat dinikmati karena orang tidak mampu membayar biaya transportasinya (tidak 
mempunyai mobilitas) sehingga investasi yang dibenamkan menjadi tidak akan ada 
artinya (mubazir). 
 Kemampuan seseorang membayar biaya transportasi sangat bervariasi, 
khususnya di Indonesia. Karena itu, dalam pengambilan kebijakan, pengembangan 
sistem jaringan transportasi harus diarahkan bukan saja pada peningkatan 
aksesibilitasnya tetapi harus pula dapat menjamin setiap orang mampu membayar 
biaya transportasinya dengan menyediakan banyak alternatif sistem jaringan 
transportasi. 
3. Aksesibilitas berdasarkan tujuan dan kelompok sosial 
Kelompok populasi yang berbeda, atau orang yang sama pada saat yang 
berbeda, akan tertarik pada aksesibilitas yang berbeda-beda. Keluarga, pada waktu 
yang berbeda-beda, tertarik akan aksesibilitas ke tempat pekerjaan, pendidikan, 
belanja, pelayanan kesehatan, dan fasilitas rekreasi. Pedagang akan lebih tertarik 
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pada aksesibilitas untuk pelanggan, sedangkan industri lebih tertarik pada 
aksesibilitas untuk tenaga kerja dan bahan mentah. 
Beberapa pertanyaan mengenai aksesibilitas untuk suatu daerah perkotaan 
dapat dilihat berikut ini (Black, 1977), dengan contoh khusus untuk suatu daerah 
permukiman : 
a. berapa jarak ke tempat kerja, sekolah, dan lain-lain; dan bagaimana kondisi 
fasilitas sistem jaringan transportasinya (jalan, angkutan umum) ? 
b. bagaimana keragaman aksesibilitas tersebut dilihat dari ciri sosio-ekonomi 
dari daerah yang berbeda - beda? 
c. apakah aksesibilitas yang baik akan mengurangi jumlah perjalanan ke 
beberapa lokasi aktivitas? 
d. bagaimana keragaman aksesibilitas dalam kelompok yang berbeda, misalnya 
orang tua dan anak muda yang bergantung pada ketersediaan angkutan 
umum? 
e. apakah ada kelompok lain yang mempunyai aksesibilitas rendah karena 
mereka tidak mempunyai sepeda motor? Dalam hal ini, konsep aksesibilitas 
dapat digunakan untuk menganalisis struktur suatu perkotaan dalam hal lokasi 
aktivitas yang mempunyai hubungan dengan lokasi perumahan. Evaluasi 
seperti ini telah dilakukan sesuai dengan permintaan pemerintah DKI-Jakarta 
(Gakenheimer,1982).  
f. bagaimana mengenai keseragaman daerah? (pertanyaan ini tidak begitu 
penting untuk daerah perkotaan). 
g. bagaimana kesejahteraan sosial, terutama untuk daerah perkotaan, yang 
memegang peranan yang sangat penting? Gakenheimer (1982) mengatakan 
bahwa hanya sedikit informasi yang didapat tentang aksesibilitas angkutan 
umum, terutama di luar DKI-Jakarta, terutama yang berkaitan dengan 
pentingnya orang berpendapatan rendah mendapatkan aksesibilitas yang 
cukup untuk mencapai tempat bekerja, fasilitas kesehatan, serta sarana sosial 
lainnya. 
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h. bagaimana lokasi industri dan produktifitas daerah perkotaan? Aksesibilitas 
penting artinya bagi lokasi industri pada skala daerah dan nasional, tapi kurang 
begitu penting (dari sudut efisiensi dan produktivitas) dalam daerah 
perkotaan. Secara aksiomatis, kenyataannya sangat sederhana; produktivitas 
suatu daerah perkotaan dan pengembangan ekonominya dapat diperbaiki 
dengan tersedianya fasilitas transportasi yang baik (aksesibilitas yang baik) di 
dalam kota. Aksesibilitas yang baik lebih penting untuk kesejahteraan sosial 
dibandingkan dengan pengembangan ekonomi.  
 
4. Aksesibilitas dalam model perkotaan 
Setiap orang menginginkan aksesibilitas yang baik dan ini digunakan dalam 
beberapa model penentuan lokasi tata guna lahan di daerah perkotaan. Model yang 
terakhir dan banyak dikenal adalah model Lowry (Lowry, 1964). Model ini 
mengasumsikan bahwa lokasi industri utama di daerah perkotaan harus ditentukan 
terlebih dahulu. Setelah itu, jumlah keluarga dapat diperkirakan dan lokasinya 
ditentukan berdasarkan aksesibilitas lokasi industri tersebut.  
Jumlah sektor pelayanan kemudian dapat diperkirakan dari jumlah keluarga 
dan model tersebut, yang selanjutnya ditentukan lokasinya berdasarkan 
aksesibilitasnya terhadap lokasi perumahan. Dengan kata lain, dengan menentukan 
lokasi industri (lapangan kerja), lokasi lainnya (perumahan dan fasilitas pelayanan 
lainnya) dapat ditentukan oleh model dengan kriteria dasar aksesibilitas.  
5. Aksesibilitas dan perilaku perjalanan 
 Aksesibilitas adalah ukuran untuk menghitung potensial perjalanan 
dibandingkan dengan jumlah perjalanan. Ukuran ini dapat digunakan untuk 
menghitung jumlah perjalanan yang sebenarnya berhubungan dengan potensial 
tersebut. 
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 Salah satu cara sederhana adalah dengan memperlihatkan secara grafis 
proporsi penghuni yang mencapai tujuannya dibandingkan dengan jumlah kumulatif 
aktivitas. Zona tujuan diurut berdasarkan jarak, waktu, atau biaya yang semakin 
menjauh yang dipilih berdasarkan zona. 
Hal ini dapat ditafsir untuk menunjukkan jumlah kesempatan yang sebenarnya 
didapat. Teknik ini dijelaskan secara rinci oleh Black and Conroy (1977). Hubungan 
antara aksesibilitas dan jumlah perjalanan sebenarnya membentuk dasar model 
gravity yang dapat digunakan untuk meramalkan arus lalulintas antarzona di dalam 
daerah perkotaan. 
F.  Tantangan transportasi perkotaan 
 1.   Permasalahan transportasi perkotaan 
Menurut (Tamin, 2000) sebesar apa pun kota dengan segala kelengkapannya, 
pasti mempunyai batasan, yaitu daya tampung. Jika batas tersebut sudah terlampaui, 
akan terjadi dampak yang merugikan. Dalam konteks kota di Indonesia, fenomena 
kota bermasalah sudah mulai terlihat, yang diperkirakan akan terus berkembang 
menjadi persoalan yang semakin rumit, seiring dengan tingginya laju urbanisasi. Hal 
ini sulit dihindari karena daerah perkotaan sudah terlanjur dianggap sebagai 
penyedia berbagai macam lapangan pekerjaan.  
Menurut (Tamin, 2000) Orang yang melakukan urbanisasi dapat 
dikelompokkan menjadi tiga kelompok utama, yaitu : 
a. Orang yang mampu membeli tanah di dalam kota dan bekerja di dalam kota. 
b. Orang yang bekerja di dalam kota, tetapi tinggal di pinggiran kota serta 
mampu membayar biaya transportasi dan juga  
c. Orang yang tidak mampu membeli tanah di dalam kota dan tidak mempunyai 
kemampuan untuk membayar biaya transportasi. 
Orang yang termasuk pada kelompok pertama tidak akan menyebabkan 
permasalahan yang berarti dalam hal mobilitas dan aksesibilitas karena jarak antara 
tempat tinggal dengan tempat bekerja yang cukup dekat. Orang yang tergolong pada 
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kelompok kedua, yang persentasenya tertinggi di antara ketiga kelompok tersebut, 
sangat potensial menimbulkan permasalahan transportasi. Permaalahan tersebut 
terjadi setiap hari, yaitu pada jam sibuk pagi dan sore hari. Pada jam sibuk pagi hari 
terjadi proses pergerakan dengan volume tinggi, bergerak ke pusat kota untuk 
bekerja. Pada sore hari terjadi hal yang sebaliknya karena semua orang kembali ke 
rumahnya masing - masing. 
2. Pendekatan sistem transportasi 
Untuk mendapatkan pengertian yang lebih mendalam dan beberapa alternatif 
pemecahan masalah yang terbaik, transportasi dalam arti luas harus dikaji dalam bentuk 
kajian sistem yang terdiri dari beberapa komponen yang saling terkait. Sistem tersebut 
dikenal dengan sistem transportasi secara menyeluruh (makro) yang dapat dipecahkan 
menjadi beberapa sistem transportasi yang lebih kecil (mikro) yang masing-masing saling 
terkait dan saling mempengaruhi seperti terlihat pada gambar 2.1 . Sistem transportasi mikro 
tersebut adalah : 
a. Sistem Kebutuhan akan Transportasi (KT) 
b. Sistem Prasarana Transportasi (PT) 
c. Sistem Rekayasa dan Manajemen Lalulintas (RL dan ML) 
d. Sistem Kelembagaan (KLG) 
 
Gambar 2 
Sumber : Sistem Transportasi Makro, Tamin (2002) 
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Sistem Kebutuhan akan Transportasi (KT) merupakan sistem pola kegiatan 
tata guna lahan yang terdiri dari sistem pola kegiatan sosial, ekonomi, kebudayaan, 
dan lain-lain. Kegiatan dalam sistem ini membutuhkan pergerakan sebagai alat 
pemenuhan kebutuhan yang perlu dilakukan setiap hari. Pergerakan yang meliputi 
pergerakan manusia dan/atau barang itu jelas membutuhkan moda (sarana) 
transportasi dan media (prasarana) tempat moda transportasi tersebut bergerak.  
Kemacetan yang sering terjadi di kota besar di Indonesia biasanya disebabkan 
oleh kebutuhan akan transportasi yang lebih besar dibandingkan dengan prasarana 
transportasi yang tersedia tidak dapat berfungsi sebagaimana mestinya. Sistem 
Kebutuhan akan Transportasi (KT), Prasarana Transportasi (PT), Rekayasa dan 
Manajemen Lalulintas (RL dan ML) saling mempengaruhi.. 
Perubahan sistem KT jelas mempengaruhi sistem PT melalui perubahan pada 
tingkat pelayanan pada sistem pergerakan. Begitu juga, perubahan sistem PT dapat 
mempengaruhi sistem KT melalui peningkatan mobilitas dan aksesibilitas sistem 
pergerakan. Selain itu, sistem RL dan ML berperanan penting dalam menampung 
sistem pergerakan agar tercipta sistem pergerakan yang aman, cepat, nyaman, 
murah, handal, dan sesuai dengan lingkungan, yang akhirnya juga pasti 
mempengaruhi sistem KT dan PT. Ketiga sistem transportasi mikro ini saling 
berinteraksi satu dengan yang lainnya yang terkait dalam suatu sistem transportasi 
makro. 
3. Kondisi sistem transportasi di perkotaan 
Menurut (Tamin,2000) Pada saat ini sebagian besar pemakai angkutan umum 
masih mengalami beberapa aspek negatif sistem angkutan umum jalan raya, yaitu:  
a. tidak adanya jadwal yang tetap; 
b. pola rute yang memaksa terjadinya transfer; 
c. kelebihan penumpang pada saat jam sibuk; 
d. mengemudikan kendaraan yang sembarangan dan membahayakan 
keselamatan 
e. kondisi internal dan eksternal yang buruk. 
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Terdapat berbagai masalah lain yang menunjukkan bahwa sistem angkutan 
umum perkotaan belum menyediakan kondisi pelayanan yang memuaskan. Di 
antaranya adalah kondisi angkutan umum perkotaan yang tergambarkan dalam 
bentuk pola pengoperasian trayek pada jaringan jalan yang tidak dikategorikan 
menurut jenis kendaraannya dan pola operasinya. Secara keseluruhan trayek 
angkutan umum membentuk sistem angkutan umum perkotaan yang mempunyai 
pola pelayanan yang sesuai dengan jaringan jalan yang ada. 
4. Kebutuhan akan transportasi di perkotaan 
Kecenderungan perjalanan orang dengan angkutan pribadi di daerah 
perkotaan akan meningkat terus bila kondisi sistem transportasi tidak diperbaiki 
secara lebih mendasar. Berarti akan lebih banyak lagi kendaraan pribadi yang 
digunakan karena pelayanan angkutan umum seperti saat ini tidak dapat diharapkan 
lagi. Menurut (Tamin,2000) Peningkatan kecenderungan perjalanan dengan 
angkutan pribadi adalah dampak fenomena pertumbuhan daerah perkotaan : 
a. Meningkatnya aktivitas ekonomi kurang terlayani oleh angkutan umum 
yangmemadai; 
b. Semakin meningkatnya daya beli dan tingkat privacy yang tidak bisa 
dilayani oleh angkutan umum; 
c. Meningkatnya harga tanah di pusat kota mengakibatkan tersebarnya 
lokasi permukiman jauh dari pusat kota atau bahkan sampai ke luar kota 
yang tidak tercakup oleh jaringan layanan angkutan umum; 
d. Dibukanya jalan baru semakin merangsang penggunaan angkutan pribadi 
karena biasanya di jalan baru tersebut belum terdapat jaringan layanan 
angkutan umum pada saat itu; 
e. Tidak tersedianya angkutan lingkungan atau angkutan pengumpan yang 
menjembatani perjalanan sampai ke jalur utama layanan angkutan umum; 
f. Kurang terjaminnya kebutuhan akan rasa aman, kebutuhan akan tepat 
waktu, kebutuhan akan lama perjalanan yang diderita dalam pelayanan 
angkutan umum. 
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5. Sistem Transportasi Berkelanjutan 
Sistem transportasi berkelanjutan lebih mudah terwujud pada sistem 
transportasi yang berbasis pada penggunaan angkutan umum dibandingkan dengan 
sistem yang berbasis pada penggunaan kendaraan pribadi. Sistem transportasi 
berkelanjutan merupakan tatanan baru sistem transpor -tasi 
di era globalisasi saat ini. Persoalan transportasi menjadi persoalan yang 
memerlukan perhatian dan kajian dari berbagai perespektif ilmu (Schipper, 2002:11 
-25) Pemerintah selalu ingin menerapkan transportasi berkelanjutan ( sustainable 
transportation). 
sistem transportasi yang berkelanjutan adalah suatu sistem 
transportasi yang dapat mengakomodasikan aksesibilitas semaksi -mal mungkin 
dengan dampak negatif yang seminimal mungkin. Sistem transportasi yang 
berkelanjutan menyangkut tiga komponen penting, yaitu aksesibilitas, kesetaraan 
dan dampak lingkungan (Siti Aminah 2005),. 
G.   Pemilihan moda transportasi  
1.  Interaksi lahan dan pergerakan 
Menurut (Tamin,2000) Jika interaksi terjadi antara dua tata guna lahan di 
suatu kota, seseorang akan memutuskan bagaimana interaksi tersebut harus 
dilakukan. Dalam kebanyakan kasus, pilihan pertama adalah dengan menggunakan 
telepon (atau pos) karena hal ini akan dapat menghindari terjadinya perjalanan. 
Akan tetapi, sering interaksi mengharuskan terjadinya perjalanan. Dalam kasus ini, 
keputusan harus ditentukan dalam hal pemilihan moda. Secara sederhana moda 
berkaitan dengan jenis transportasi yang digunakan. Pilihan pertama biasanya 
berjalan kaki atau menggunakan kendaraan. Jika menggunakan kendaraan, 
pilihannya adalah kendaraan pribadi (sepeda, sepeda motor, mobil) atau angkutan 
umum (bus, becak dan lain-lain). Jika angkutan umum yang digunakan, jenisnya 
bermacam-macam − oplet, kereta api, becak, dan lain-lain. 
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2. Faktor – Faktor Yang Mempengaruhi Pemilihan Moda  
Model pemilihan moda bertujuan untuk mengetahui proporsi orang yang akan 
menggunakan setiap moda. Proses ini dilakukan dengan maksud untuk 
mengkalibrasi model pemilihan moda pada tahun dasar dengan mengetahui peubah 
bebas (atribut) yang mempengaruhi pemilihan moda tersebut. Setelah dilakukan 
proses kalibrasi, model dapat digunakan untuk meramalkan pemilihan moda dengan 
menggunakan nilai peubah bebas (atribut) untuk masa mendatang. 
Pemilihan moda sangat sulit dimodel, walaupun hanya dua buah moda yang 
akan digunakan (umum atau pribadi). Ini disebabkan karena banyak faktor yang 
sulit dikuantifikasi misal kenyamanan, keamanan, keandalan, atau ketersediaan 
mobil pada saat diperlukan. Dengan lebih dari dua moda (misalnya bus, oplet, 
sepeda motor, kereta api), proses pemodelan menjadi semakin sulit. Untuk angkutan 
barang, pemilihan biasanya antara kereta api atau truk. 
Pemilihan moda juga mempertimbangkan pergerakan yang menggunakan 
lebih dari satu moda dalam perjalanan (multimoda). Jenis pergerakan inilah yang 
sangat umum dijumpai di Indonesia karena geografi Indonesia yang terdiri dari 
banyak pulau sehingga persentase pergerakan multimoda cukup tinggi. Jadi, dapat 
dikatakan bahwa pemodelan pemilihan moda merupakan bagian yang terlemah dan 
tersulit dimodelkan dari keempat tahapan model perencanaan transportasi. Faktor 
yang dapat mempengaruhi pemilihan moda ini dapat dikelompokkan menjadi tiga, 
sebagaimana dijelaskan berikut ini. 
a. Ciri pengguna jalan  
Beberapa faktor berikut ini diyakini akan sangat mempengaruhi pemilihan 
moda:  
1) ketersediaan atau pemilikan kendaraan pribadi; semakin tinggi pemilikan 
kendaraan pribadi akan semakin kecil pula ketergantungan pada angkutan 
umum; 
2) pemilikan Surat Izin Mengemudi (SIM); struktur rumah tangga (pasangan 
muda, keluarga dengan anak, pensiun, bujangan, dan lain-lain); 
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3) pendapatan; semakin tinggi pendapatan akan semakin besar peluang 
menggunakan kendaraan pribadi; 
4) faktor lain misalnya keharusan menggunakan mobil ke tempat bekerja dan 
keperluan mengantar anak sekolah. 
b. Ciri pergerakan  
Pemilihan moda juga akan sangat dipengaruhi oleh: 
1) tujuan pergerakan Contohnya, pergerakan ke tempat kerja di negara maju 
biasanya lebih mudah dengan memakai angkutan umum karena ketepatan 
waktu dan tingkat pelayanannya sangat baik dan ongkosnya relatif lebih 
murah dibandingkan dengan angkutan pribadi (mobil). Akan tetapi, hal 
yang sebaliknya terjadi di negara sedang berkembang; orang masih tetap 
menggunakan mobil pribadi ke tempat kerja, meskipun lebih mahal, karena 
ketepatan waktu, kenyamanan, dan lain-lainnya tidak dapat dipenuhi oleh 
angkutan umum. 
2) waktu terjadinya pergerakan Kalau kita ingin bergerak pada tengah malam, 
kita pasti membutuhkan kendaraan pribadi karena pada saat itu angkutan 
umum tidak atau jarang beroperasi. 
3) jarak perjalanan Semakin jauh perjalanan, kita semakin cenderung 
memilih angkutan umum dibandingkan dengan angkutan pribadi. 
Contohnya, untuk bepergian dari Jakarta ke Surabaya; meskipun 
mempunyai mobil pribadi, kita cenderung menggunakan angkutan umum 
(pesawat, kereta api, atau bus) karena jaraknya yang sangat jauh. 
c. Ciri fasilitas moda transportasi  
Hal ini dapat dikelompokkan menjadi dua kategori. Pertama, faktor 
kuantitatif seperti: 
1) waktu perjalanan; waktu menunggu di tempat pemberhentian bus, waktu 
berjalan kaki ke tempat pemberhentian bus, waktu selama bergerak, dan 
lain-lain; 
2) biaya transportasi (tarif, biaya bahan bakar, dan lain-lain); 
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3) ketersediaan ruang dan tarif parkir Faktor kedua bersifat kualitatif yang 
cukup sukar menghitungnya, meliputi kenyamanan dan keamanan, 
keandalan dan keteraturan, dan lain-lain. 
d. Ciri kota 
Ciri kota atau zona Beberapa ciri yang dapat mempengaruhi pemilihan 
moda adalah jarak dari pusat kota dan kepadatan penduduk. Model 
pemilihan moda yang baik harus mempertimbangkan semua faktor tersebut. 
Mudah dilihat bagaimana konsep biaya gabungan dapat juga digunakan 
untuk menyatakan beberapa faktor kuantitatif. 
 
H. Sejarah Moda angkutan Umum 
1. Pengantar 
Moda transportasi darat sudah ada sejak zaman dahulu dibuat oleh manusia 
dari yang paling sederhana yang hanya digerakkan oleh hewan sampai kemunculan 
mesin uap yang energinya dapat di integrasikan menjadi alat penggerak moda 
angkutan, sampai pada akhirnya manusia mengembangkan kendaraan dengan 
menggunakan mesin dengan bahan bakar bensin sebagai alat penggeraknya. 
Penciptaan moda transportasi dari zaman ke zaman tidak lepas dari keinginan 
manusia untuk membuat proses perpidahan barang dan manusia dari satu lokasi ke 
lokasi lainnya lebih efisien.  
Sebelum terciptanya proses perpindahan, manusia memiliki niat dan tujuan 
untuk melakukan perperpindahan, pertanyaan yang pertama kali muncul dalam 
benak manusia yakni, apa tujuan melakukan suatu proses perpindahan, dan kemana 
arah dari proses perpindahan tersebut, setelah manusia memiliki arah tujuan 
perpindahan kemudian muncul kembali pemikiran untuk melakukan proses 
perjalanan, dengan arah tujuan sesuai dengan niatan manusia. Maka timbul 
pemikiran untuk membuat suatu jalur untuk melakukan proses perjalanan tersebut, 
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maka dari itu terciptalah sebuah Jalan. Jalan merupakan tempat dimana orang 
ataupun kendaraan untuk melakukan proses perpindahan.  
Setelah terciptanya sarana transportasi, maka mulai dipikirkan oleh manusia 
bagaimana agar sarana transportasi atau angkutan ini selain dinikmati untuk 
kepentingan perjalanan pribadi, juga dapat dijadikan sarana pengangkutan untuk 
orang lain, dan terjadilah pemikiran – pemikiran komersial untuk mencari 
keuntungan dalam penciptaan kendaraan atau angkutan yang bisa mengangkut lebih 
dari satu atau dua orang. (Ade Anung 2013). 
Awal pemikiran adanya penyediaan pengangkutan umum khususnya 
angklutan darat sebenarnya telah dimulai sekitar 300 tahun yang lalu, ketika Pascal 
(Perancis) mulai mengoperasikan gerbong untuk penumpang yang ditarik kuda di 
Kota Paris pada tahun (1662). Pada awalnya, penyediaan kereta ini tidak dipungut 
biaya, namun pada perkembangannya kemudian mulai dikenakan biaya 
(http://dishub.jabarprov.go.id/artikel/view/309.html). 
2. Sejarah moda angkutan umum (pete – pete) di kota makassar 
Sama seperti kota – kota lainnya di indonesia, di makassar juga terdapat 
angkutan umum yang melayani kebutuhan transportasi masyarakat di kota 
makassar, waraga kota makassar menyebut nama angkotan kota tersebut dengan 
nama (pete – pete) , Semua orang yang pernah berkunjung ke kota makassar pasti 
akan kenal dengan moda transportasi ini, kendaraan berwarna biru yang sering di 
jumpai di jalan besar di kota makassar, entah untuk sekedar menepi di pinggir jalan 
untuk menurunkan penumpang, ataupun menunggu penumpang di beberapa titik 
pusat kegiatan di kota makassar. 
Ada beberapa cerita mengenai penamaan moda angkutan kota pete – pete, (1) 
1. Berasal Dari Uang Receh Pecahan Rp.5,- dan 10,- Nama pete-pete merupakan 
istilah untuk uang receh pecahan Rp.5,- dan 10,- yang digunakan oleh para 
penumpang untuk membayar jasa sang supir. Lambat laun, istilah pete-pete tidak 
lagi menjadi nama uang logam minim harga, melainkan menjadi sebentuk 
kendaraan roda empat yang umum dipakai warga menyusuri kota Makassar. (2) 
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Berasal dari Singkatan Public Transportation Baca :Dinas PU Makassar temukan 
sejumlah benda aneh tutupi saluran drainase Nama pete-pete juga berasal dari frase 
asing Public Transportation yang disingkat PT. Kata PT kemudian diulang sebagai 
kebiasaan menyebutkan benda jamak. Pete-pete kemudian disesuikan dengan dialek 
khas masyarakat Bugis-Makassar dengan memberikan penekanan pada akhir kata 
pete-pete. (3) Berasal dari Suara Knalpot yang Berbunyi Ptek-Ptek Bunyi knalpot 
ptek-ptek juga dipercaya menjadi salah satu sumber dari penamaan angkutan 
transportasi ekonomis ini. Kondisi mini bus jenis mikrolet yang digunakan sebagai 
pete-pete seringkali sudah dalam kondisi baru. Akibat kondisi mobil yang sudah tua, 
knalpot yang mengeluarkan asap buangan kendaraan sering diikuti bunyi yang mirip 
ptek-ptek. (https://makassar.terkini.id/tiga-asal-muasal-istilah-pete-pete). 
Bentuk pete`-pete` telah banyak mengalami perubahan, sekarang bentuknya 
mirip kapsul dengan 3 pintu yang terdiri dari 2 pintu di sisi kanan dan kiri bagian 
depan badan pete`-pete` dan 1 pintu di bagian tengah sebagai lubang gerbang 
penumpang naik dan turun. 2 pintu di depan digunakan oleh sang supir pada bagian 
kanan dan penumpang pada bagian kiri untuk naik atau turun pete`-pete` sekaligus 
celah yang digunakan oleh semua penumpang membayar tarif kepada sang supir. 
Selain sang supir dan para penumpang, tak ada lagi subjek lain di atas/di dalam 
pete`-pete`, sebab tidak ada kondektur/karnek/knek pete`-pete`; penumpang 
membayar tarif pete`-pete` langsung kepada sang supir (Syamsul Asri, 2015). 
I. Transportasi berbasis online (Grab) 
Transportasi online adalah perusahan transportasi yang menggunakan aplikasi 
sebagai penghubung antara pengguna dan pengemudi yang sangat mempermudah 
pemesanan, selain itu juga tarif perjalanan sudah langsung bisa dilihat pada aplikasi. 
Menggunakan jasa transportasi berbasis aplikasi online sangat memudahkan 
masyarakat dalam bepergian.Berikut ini adalah kelebihan dan kekurangan 
penggunaan transportasi berbasis aplikasi online.   
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1. Kelebihan 
 Lebih terpercaya, para pengemudi ojek ataupun taksi dalam sebuah 
perusahaan transportasi online sudah terdaftar.Sebelumnya mereka sudah 
mendaftarkan diri dengan berbagai persyaratan tertentu. Termasuk dengan data diri 
yang jelas dan surat kelakuan baik dari kepolisian. Dengan begini, penumpang akan 
merasa lebih aman menggunakan pengemudi yang terdaftar. Praktis, jika 
sebelumnya kamu ingin menggunakan jasa transportasi, biasanya kamu harus keluar 
rumah menuju jalan raya untuk mencari kendaraan yang kosong penumpang.Kamu 
harus merasakan panas bahkan hujan tanpa kepastian.Tapi, jika menggunakan 
aplikasi maka kamu bisa memesan moda transportasi dari rumah atau tempat yang 
nyaman. Ojek atau taksi yang kamu pesan akan menghampirimu. Tarif murah dan 
pasti, setiap jasa transportasi online memiliki cara penghitungan tersendiri untuk 
tarif jasa. Kebanyakan dari mereka memiliki tarif yang lebih murah dari tarif jasa 
transportasi konvensional.Ditambah juga dengan adanya berbagai promo yang bisa 
menguntungkan penumpang. Semua tarif yang harus dibayar penumpang sudah 
tertera sejak awal, sehingga tidak ada proses tawar menawar dengan pengendara. 
Tarif pasti juga disukai oleh beberapa pelanggan.  
2. Kekurangan  
Jaringan bermasalah, karena transportasi ini menggunakan jaringan internet, 
maka semua sistem bergantung dengan internet. Jika jaringan sedang bermasalah, 
walaupun kamu melihat ada pengendara jasa transportasi online di depan mata tetap 
tidak bisa kamu pesan.  
Pilihan pengendara ditetapkan sistem, saat akan memesan ojek atau taksi 
online, dalam aplikasi akan terlihat seberapa banyak pengendara online 
disekeliligmu. Namun, saat sudah memesan kamu tidak bisa memilih yang dekat 
denganmu. Bisa jadi pengendara yang akan menjemputmu sedang berada jauh dan 
kamu harus menunggu lama hingga terjemput. Tidak bisa berganti tujuan, saat 
pertama memesan kamu sudah menentukan akan naik dari mana dan turun dimana. 
Dengan begitu di aplikasi akan tertera tarif yang mesti kamu bayar. Maka saat 
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ditengah jalan harus berganti arah maka kamu tetap harus membayar sesuai tarif 
awal yang disetujui. Data pribadi beredar, saat kamu medaftarkan diri dalam aplikasi 
jasa transportasi online maka kamu diwajibkan mengisi berbagai data diri termasuk 
nomer telepon. Sesungguhnya data ini yang akan dipakai untuk pengendara bisa 
menghubungi saat kesusahan di jalan. Namun, kamu harus berhati-hati, karena 
sudah ada beberapa kasus yang menggunakan data ini untuk hal yang tidak 
diinginkan.  
3. Jenis Layanan Grab 
a. Grabbike  
Hampir mirip dengan Go Jek, hanya saja layanan Grabbike belum memiliki 
layanan antar barang atau belanja. Saat ini, Grabbike telah beroperasi di 3 kota 
di kawasan Asia Tenggara yang mengalami persoalan kemacetan, seperti Ho Chi 
Min City dan Hanoi di Vietnam, serta di Jakarta. 
b. Grabtaxi 
Grabtaxi merupakan aplikasi pemesanan taksi dengan induk perusahaan 
dari Malaysia. Dengan aplikasi ini, masyarakat bisa memesan taksi untuk 
keperluan antar jemput dengan tarif standar yang ditetapkan sesuai argo. Layanan 
antar jemput bisa lebih cepat karena pemesanan dilakukan melalui aplikasi yang 
sudah diunduh di smartphone.  
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BAB III 
METODE PENELITIAN 
 
 
A. Lokasi dan Waktu Penelitian 
Dalam penelitian ini penulis membatasi lokasi pelenilian agar, penulisan lebih 
akurat kepada subjek penelitian dan data yang di peroleh bisa terfokus, lokasi 
penelitian pada penulisan ini adalah daerah yang dilalui oleh pete-pete trayek Jalan 
Bulusaraung – terminal campabungayya Jalan yang di lalui oleh pete-pete tersebut 
adalah : Terminal dinas Perhubungan Kabupaten Gowa – JL. Poros Palangga – 
Jembatan Kembar Gowa – Jl. Hos Cokroaminoto – Pasar Rakyat Sungguminasa – 
Jl. K.H Wahid Hasyim – Jl. Sultan Hasanuddin – Terminal Malengkeri - Jl. Sultan 
Alauddin – Jl. Andi Tondro – Jl. Kumala- Jl. Doktor ratulangi – Jl. Jendral Sudirman 
– Jl hos cokroaminoto - Pasar Sentral. 
Tabel 3 
Tabel Trayek Pete-pete Jl. Bulusaraung – Terminal campabungayya 
No Arah trayek Rute jalan Jarak 
Tempuh 
1 Terminal 
Pallangga – 
Makassar Mall 
Terminal dinas Perhubungan Kabupaten Gowa 
– JL. Poros Palangga – Jembatan Kembar 
Gowa – Jl. Hos Cokroaminoto – Pasar Rakyat 
Sungguminasa – Jl. K.H Wahid Hasyim – Jl. 
Sultan Hasanuddin – Terminal Malengkeri - Jl. 
Sultan Alauddin – Jl. Andi Tondro – Jl. 
Kumala- Jl. Doktor ratulangi – Jl. Jendral 
Sudirman – Jl hos cokroaminoto - Pasar 
Sentral. 
16 KM 
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Sumber : wawancara dengan Petugas Dishub Kab. Gowa. 
 Adapun waktu penelitian diadakan dari bulan agustus hingga november tahun 
2018. 
B. Jenis dan Sumber Data 
1. Jenis Data 
Data yang digunakan dalam penulis dalan penelitian ini terbagi menjadi 2 jenis: 
a. Data Kualitatif  
Menurut Sugiyono, metode penelitian kuantitatif dapat diartikan sebagai 
metode penelitian yang berlandaskan pada filsafat positivisme, digunakan untuk 
meneliti pada populasi atau sampel tertentu. Teknik pengambilan sampel pada 
umumnya dilakukan secara random, pengumpulan data menggunakan instrumen 
penelitian, analisis data bersifat kuantitatif/statistik dengan tujuan untuk menguji 
hipotesis yang telah ditetapkan (Sugiyono, 2012: 7). Dalam penelitian ini data 
yang di butuhkan adalah data preferensi dalam memilih angkutan. 
b. Data Kuantitatif  
adalah teknik pengambilan data yang menggunakan  data angka yang di 
segmentasikan dalam variable – variable tertentu sesuai dengan data yang di 
 
2 Makassar Mall 
-Terminal 
Pallangga 
Jl. Hos Cokroaminoto – Jl. Nusakambangan – 
Mall MTC – Jl. Jend. M. Yusuf – Jl. Gn. 
Lompobattang – Jl. Babawakaraeng – Jl. 
Jendral Sudirman – Jl.Sultan Alauddin – 
Terminal Malengkeri – Jl. Sultan Hasanuddin – 
SMA 1 Sungguminasa – Jl Mesjid raya – Jl. 
Baso DG. Bunga – Kantor camat Somba opu – 
Jl. Andi Tonro – Pasar Modern Sungguminasa 
– Jl. Usman salengke – Jl. Poros Pallangga – 
Terminal Dinas Perhubungan Kabupaten gowa.  
18 KM 
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butuhkan peneliti, dalam penelitian ini data kuantitatif yang akan di gunakan 
adalah,  jumlah dan perilaku penumpang transportasi online , pete – pete trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal campabungayya dalam kurun waktu satu pekan. 
 
C. Metode  Pengumpulan Data 
1. Metode Survei 
Dalam penelitian ini penulis menggunakan beberapa metode dalam 
mengumpulkan data, sebegai berikut:. 
a. Observasi lapangan  
Yaitu dengan cara mengambil data bedasarkan pengamatan yang terdaji di 
lapangan dan juga dapat menyaring data – data yang di butuhkan, metode ini juga 
bertujuan untuk mengamati kendala – kendala yang ada di lapangan. 
b. Observasi kepada instansi terkait  
metode ini bertujuan sebagai teknis penyaringan data dengan mengamati 
instansi terkait, dan mengumpulkan data yang dibutuhkan berdasarkan data yang 
terdapat di instansi terkait. 
c. Penyebaran kuisioner 
bagi pengguna transportasi online dan supir angkutan kota/pete-pete trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal campabungayya dan dinas perhubungan provinsi. 
d. Studi Dokumentasi,  
Untuk melengkapi data maka kita memerlukan informasi dari dokumentasi 
yang ada hubungannya dengan obyek yang menjadi studi. Caranya yaitu dengan 
cara mengambil gambar, lefeat/brosur objek, dan dokumentasi foto. 
e. Telaah pustaka 
Yaitu metode pengumpulan data dengan membaca dan menelaah 
literatur,buku – buku dan penelitian-penelitian terdahulu yang memiliki keterkaitan 
dengan penelitian ini. 
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f. Studi Dokumentasi 
 dilakukan untuk melengkapi isi penulisan dengan objek gambar yang 
dapat mendukung penelitian. 
 
2. Tahapan Penelitian  
a. Rumusan Masalah pertama 
Untuk menjawab rumusan masalah pertama peneliti ingin mengetahui nilai 
kinerja angkutan umum pete-pete, terlebih dahulu peneliti melakukan survei 
lapangan dengan melakukan perhitungan terhadap jumlah kendaraan dan juga 
jumlah penumpang Pete-Pete Trayek Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya, data perhitungan ini di perlukan untuk menghitung nilai kinerja 
angkutan umum pete- pete. 
b. rumusan masalah kedua 
untuk menjawab rumusan masalah kedua peneliti ingin melihat pernyataan 
sikap respownden semenjak adanya transportasi berbasis online. untuk 
menentukan hal tersebut peneliti menggunakan metode stated preference. 
Peneliti melakukan penyebaran kuisioner kepada masyarakat yang bermukim di 
kecamatan somba opu dan terjangkau pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – 
Terminal Campabungayya, , hasil dari respownden akan memperlihatkan 
pernyataan sikap yang menjadi acuan dari pengaruh keberadaan transportasi 
berbasis online. 
D. Variabel Penelitian 
Variable merupakan sesuatu yang menjadi objek pengamatan penelitian, 
sering juga di sebut sebagai faktor yang berperan dalanm penelitian atau gejala yang 
akan di teliti (kerlinger, 2006). Peran variabel digunakan dalam proses 
identifikasi,kemudian di pilih berdasarkan teori yang ada. Semakin sederhana suatu 
rancangan penelitian semakin sedikit variable penelitian yang digunakan. variable 
yang digunakan dalam penelitia ini adalah, yaitu: data yang melingkupi preferensi 
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penumpang transportasi online yang perjalanannya dapat di akomodir oleh angkutan 
kota/pete-pete dengan trayek Jl. Bulusaraung – Terminal campabungayya. 
E. Metode Analisis Data 
Untuk menjawab rumusan masalah pada penelitian ini ada beberapa alat 
analisis yang digunakan sebagai berikut: 
1. Sample   
Teknik pengambilan sampel yang adalah  metode purposive sampling. 
Purposive sampling yaitu pengambilan sampel dengan pertimbangan tertentu 
(Sugiyono, 2004)., sample ini di tujukan untuk masyarakat yang bermukim di 
daerah yang di lalui pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – Terminal campabungayya 
dan terjaring dengan layanan transportasi online dan pernah menggunakan kedua 
moda transportasi tersebut minimal 1 kali perjalanan. Besarnya sampel yang 
diambil, karena besar populasinya tidak diketahui menggunakan rumus Zikmund 
(Mudrajad Kuncoro, 2003), sebagai berikut: 
 
  =   
 .  
 
  .  
 .  
 
  
Dimana : 
n : Jumlah Sampel 
Z : Nilai yang sudah distandarisasi sesuai derajat keyakinan, sebesar 1,96 
S : Deviasi standar sampel atau estimasi deviasi standar populasi, sebesar 0,5 
E : Tingkat kesalahan yang ditolerir, plus minus faktor kesalahan, sebesar 0,10 
Besaran sample yang di gunakan dalam penelitian ini adalah : 
 
    
Berdasarkan hasil perhitungan rumus zikmund maka sample yang dibutuhkan 
sebesar 96,04. Dan jika di bulatkan maka sample yang dibutuhkan sebesar 100. 
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2. Uji Kinerja Kendaraan Pete – Pete Trayek Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya. 
a. Skema waktu pemantauan. 
Berdasarkan jenis waktu permintaan angkutan umum, waktu terbagi atas 
skema waktu ideal dan puncak, pada kedua skema waktu tersebut terjadi 
perbedaan jumlah permintaan moda angkutan umum, untuk membedakan waktu 
pemantauan, peneliti membagi menjadi 3 skema waktu yang masing-masing 
mewakili waktu ideal dan waktu puncak, untuk waktu ideal diwakili oleh skema 
waktu siang sedangkan untuk waktu puncak di wakili oleh  waktu pagi, dan sore. 
Untuk melihat batasan waktu pantau berdasarkan skema waktunya dapat di lihat 
pada tabel 4 
Tabel 4 
Pembagian skema waktu 
No. Skema waktu Waktu pantau Waktu permintaan 
1 Skema Pagi 06:00-09:00 Puncak 
2 Skema siang 11:00-15:00 Ideal 
3 Skema sore 16:00-18:00 Puncak 
 
dalam penelitian ini waktu ideal diasumsikan sebagai waktu permintaan 
angkutan umum dengan jumlah sedang dan dapat di pantau pada waktu siang 
siang hari, dan untuk waktu puncak dapat diasumsikan sebagai waktu dengan 
permintaan angkutan umum tinggi dan dapat di pantau pada waktu pagi hari dan 
sore hari. 
b. Load factor  
Menurut Direktorat Jenderal Perhubungan Darat (2002) merupakan 
perbandingan antara kapasitas terjual dan kapasitas tersedia untuk satu perjalanan 
yang biasa dinyatakan dalam persen (%). Standar yang ditetapkan oleh Direktorat 
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Perhubungan, untuk nilai load factor 70 %. Untuk menghitung load factor 
digunakan rumus sebagai berikut: 
  =
 
 
 100% 
Keterangan : 
ƒ  = faktor muatan penumpang 
M = jumlah penumpang dalam kendaraan saat beroprasi 
S = kapasitas penumpang armada pete – pete (Jl, Bulusaraung – 
Terminal Campabungayya) 
Standar Kinerja load Factor kendaraan Angkutan Umum 
b. Headway 
Headway yaitu perbedaan waktu antara angkutan yang satu dengan 
angkutan yang lain pada sat rute yang sama . Menurut Direktorat Jenderal 
Perhubungan Darat (2002), bahwa indikator kualitas pelayanan yang berkaitan 
dengan waktu tunggu penumpang (passenger waiting time) rata-rata sebesar 5- 
10 menit, dan waktu penumpang maksimum sebesar 10-20 menit. Nilai headway 
dapat dinyatakan dalam persamaan sebagai berikut: 
  =
60
Frekuensi
 
c. Frekuensi 
Untuk melihat jumlah kendaraan yang melintasi titik pantau dalam kurun 
waktu per satu jam. Kita dapat menghitunghnya dengan membagi jumlah 
kendaraan di bagi dengan waktu pantau dalam satuan jam, untuk lebih jelasnya 
dapat dilihat pada rumus : 
  =
Jumlah kendaraan
 Skema waktupemantauan
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d. Waktu tunggu 
Waktu tunggu merupakan waktu yang diberikan supir kepada penumpang 
untuk menaiki moda angkutan dan waktu tunggu juga dapat diartikan sebagai 
waktu yang digunakan penumpang untuk menunggu setiap moda yang datang. 
Untuk menghitung waktu tunggu dapat menggunakan rumus 
   =
1
2
  
Keterangan : 
WT : Waktu tunggu 
H : Headway 
 
e. Kecepatan rata – rata 
Digunakan untuk menghitung jarak tempuh kendaraan per satuan kilometernya, 
satuan yang digunakan dalam penelitian ini adalah kilometer/Jam, kecepatan 
kendaraan sangat bervariatif, tergantung dari kondisi volume kendaraan yang 
melintas dalam trayek jalan moda angkutan, untuk menghitung kecepatan rata-
rata peneliti menggunakan bantuan aplikasi Strava, yang dapat di unduh di 
smartphone android. 
 
3. Model Pemilihan Moda dengan Metode Stated Prefernce 
Teknik Stated Preference adalah teknik pengumpulan data menggunakan 
pendekatan ekspresi pernyataan responden terhadap variasi pertanyaan tentang 
atribut atribut yang ingin diamati dalam beragam situasi hipotesa (hypothetical 
situation) yang disusun oleh peneliti. Data yang diperoleh diambil dari hasil 
pernyataan atas preferensi individu terhadap suatu alternatif pilihan, yang kemudian 
dibandingkan dengan beberapa alternatif pilihan lainnya. Pelaksananaan pendekatan 
stated preference dilakukan sebagai berikut: 
1. Penentuan dan pembatasan masalah, agar lebih fokus dan terarah 
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2. Penentuan atribut kunci masalah. Hal ini dapat dilakukan dengan 
melakukan studi karakteristik maupun studi literatur penelitian terdahulu 
3. Penentuan level kunci setiap atribut. Pada umumnya, dalam penentuan 
level kunci diperlukan suatu sense peneliti. Namun studi literatur juga 
dapat memberikan masukan batasan level 
4. Strategi sampling, untuk mendapatkan data yang representatif. Pengadaan 
sampling dapat dilakukan berulang kali jika memungkinkan. 
Dalam penelitian ini metode state preference di gunakan untuk mengetahui 
kecendrungan dan kemungkinan kemungkinan masyarakat yang bermukim di 
daerah yang di lalui pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya 
dan terjaring dengan layanan transportasi online dalam memilih moda transportasi 
antara pete-pete trayek makassar Jl. Bulusaraung – Terminal campabungayya dan 
transportasi berbasis online. Berikut Tabel 4.5 Atribut pelayanan Eksisting antara 
Pete-Pete Jl. Bulusaraung – Terminal campabungayya dan Transportasi Berbasis 
Online tabel 5 dan 6 
Tabel 5 
Pete – Pete (Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya) 
No Atribut Kondisi Eksisting 
1 Biaya Perjalanan Jauh/dekat Rp. 5000 
2 waktu Tempuh (1rit) 45menit - 1 Jam /  25-45 
km/jam 
 
3 Waktu Tunggu 2-5 menit 
Hasil Studi Percobaan Peneliti. 
 
Tabel 6 
Transportasi Berbasis Online (grabbike) 
No Atribut Kondisi Eksisting 
1 Biaya Perjalanan Tarif minimum perjalanan Rp. 
4000 (untuk jarak tempuh 
minimum 2 km) + Rp.2000 per 1 
km jika jarak tempuh atas 2 km. 
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2 Waktu Tempuh 
(mengikuti jarak rit 
pete-pete) 
35 menit / 35-50 km/jam 
3 Waktu tunggu 1-10 menit (SOP layanan Grab) 
Sumber : Studi percobaan peneliti dan SOP perusahaan Grab 
Berdasarkan atribut di atas peneliti membuat choice experiment dengan 
membuat pertanyaan yang dapat dilihat pada kuisioner. Peneliti membatasi dengan 
menggunakan 3 atribut yang dapat dijadikan acuan respownden dalam memilih di 
antara kedua moda. Setiap atribut memiliki 5 pertanyaan, setiap respownden 
menjawab 15 pertanyaan dengan setiap opsi pertanyaan sebagai berikut: 
1. A : Pasti pilih Bus Pete-Pete  
2. B : Mungkin pilih Bus Pete-Pete 
3. C : Pilihan berimbang  
4. D : Mungkin pilih Grabbike  
5. E : Pasti pilih Grabbike 
Hasil dari keseluruhan jawaban akan di hitung persebarannya untuk melihat 
kecenderungan total respownden dalam memilih moda angkutan 
4. Uji Korelasi 
Uji korelasi digunakan peneliti untuk menghitung kekuatan variable atribut 
yang digunakan peneliti dalam metode stated preference. Untuk menghitung 
korelasi peneliti menggunakan bantuan aplikasi spss. 16. Dengan melihat matrix 
koefisien korelasi,  untuk klasifikasi kekuatan korelasi dapat di lihat pada tabel 7 
Tabel 7 
Kekuatan Korelasi 
No. Nilai Katagori korelasi 
1 0,00-0,25 Korelasi sangat lemah 
2 0,25-0,50 Korelasi Cukup 
3 0,50-0,75 Korelasi kuat 
4 0,75-0,85 Korelasi sangat kuat 
5 0,85-0,99 Korelasi mendekati sempurna 
Sumber: D.A de Vaus 
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5. Wawancara Dengan Pihak Stake Holders. 
Wawancara dengan beberapa pihak terkait dengan keberlangsungan moda 
transportasi pete-pete trayek Jl.Bulusaraung-Terminal Campa Bungayya diperlukan 
untuk melihat fakta-fakta empiris dengan melihat keberdaan moda transportasi 
Grabbike sebagai sarana alternatif masyarakat selain pete-pete. Beberapa 
stakeholders terkait yang di wawancarai adalah orang-orang yang memiliki 
wewenang untuk menjaga keberlangsungan pete-pete trayek Jl.Bulusaraung - 
Terminal Campa Bungayya. 
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BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
A. Gambaran Umum wilayah Penelitian 
1. Kecamatan somba opu 
Kecamatan somba opu adalah kecamatan yang terletak di kabupaten gowa. 
Kecamatan ini merupakan satu dari 18 kecamatan yang berada di kabupaten gowa, 
dikecamatan sombaopu terletak kantor bupati gowa, kecamatan ini memiliki jarak 
18 km dari pusat kota makassar dan secara geografis terletak antara pada 120º33’19” 
sampai dengan 130º15’17” Bujur Timur dan antara 5º5’ sampai 5º34’7” Lintang 
Selatan. Kecamatan ini memiliki luas geografis sebesar 28,09    . Kecamatan 
Somba Opu merupakan daerah dataran yang berbatasan dengan : 
Sebelah Utara : Kota Makassar 
Sebelah Selatan  : Kecamatan Pallangga. 
Sebelah Barat : Kecamatan Pallangga dan Kota Makassar  
Sebelah Timur : Kecamatan Bontomarannu.  
Kecamatan somba opu Secara administrasi memiliki luas wilayah ± 28.09 
Km2 atau 1,43 % dari keseluruhan luas wilayah Kabupaten Gowa. Kecamatan 
somba opu terbagi dalam 14 kelurahan/desa. Untuk melihat pembagian wilayah 
kecamatan sombaopu secara spasial. Dapat di lihat pada gambar peta administratif 
pada gambar 4.1 
 
2. Kondisi Demografi 
Berdasarkan PERDA No. 7 Tahun 2005. Ibukota Kecamatan Somba Opu 
adalah Kelurahan Sungguminasa. Berdasarkan besaran Jumlah penduduk 
Kecamatan Somba Opu dalam angka dapat dilihihat pada tabel 8 : 
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Tabel 8 
Jumlah Penduduk Kecamatan Sombaopu Berdasarkan Jenis Kelamin 
No. Jenis Kelamin Jumlah 
1. Laki – Laki 81.239 jiwa 
2. Perempuan 81.740 jiwa 
 Total 162.979 jiwa 
   Sumber : Kecamatan Somba Opu dalam Angka 2018 
Berdasarkan data pada tabel diatas kecamatan somba opu Dengan Jumlah 
Penduduk sebanyak 162.979 jiwa kecamatan Somba Opu  terbagi atas 14 kelurahan. 
Dengan masing” jumlah luas wilayah kelurahan yang bervariasi. Dan berdasarkan 
jumlah penduduk dan luas wilayahnya, kepadatan penduduk di kecamatan  somba 
opu dapat di lihat dalam table 9 berikut : 
Table 9 
Table Tingkat Kepadatan Penduduk Di Kecamatan Somba Opu : 
No. Kelurahan Jumlah 
penduduk 
(Jiwa) 
Luas 
wilayah 
(Ha) 
Kepadatan 
penduduk 
Jiwa/Ha 
1 Pandang-
Pandang 
9.043 2,16 4.187 
2 sungguminasa 9.065 1,46 6.209 
3 Tompobalang 12.988 1,80 7.216 
4 Batangkaluku 16.355 1,30 12.581 
5 Tamarunang 16.289 2,16 7.541 
6 Bontoramba 4.324 2,12 2.040 
7 Mawang 5.083 2,99 1.700 
8 Romangpolong 8.188 2,71 3.021 
9 Bonto-Bontoa 15.135 1,61 9.401 
10 Kalegowa 2.993 1,21 2.474 
11 Katangka 11.781 1,36 8.663 
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12 Tombolo 18.092 2,06 8.783 
13 Pacinongan 24.894 3,71 6.710 
14 Samata 8.749 1,44 6.076 
 Jumlah 162.979 28.09 5802 
Sumber: Kecamatan Somba Opu Dalam Angka 2018 
Berdasarkan data pada table di atas persebaran Jumlah penduduk di 
kecamatan sombaopu tidak tersebar secara merata. Sama halnya dengan  luas 
wilayah kelurahan di kecamatan somba opu, masing-masing kelurahan memiliki 
luasan wilayah yang bervariasi. Kelurahan paccinongan merupakan kelurahan 
dengan jumlah penduduk yang paling banyak dengan jumlah 21.894 jiwa. 
Sedangkan kelurahan kalegowa adalah kelurahan dengan jumlah penduduk paling 
sedikit yaitu 2993 jiwa. Kelurahan paccinongan adalah kelurahan dengan luas 
wilayah paling besar dengan luas 3,14 km2 sedangkan kelurahan kalegowa adalah 
dengan luas wilayah paling kecil dengan luas 1,21 km2. 
3. Kondisi Fisik Dasar Wilayah  
a. Kondisi Topografi 
Wilayah Kabupaten Gowa sebagian besar merupakan daerah  dataran tinggi 
yaitu sekitar 72,26 %. Ada 8 wilayah kecamatan yang merupakan dataran tinggi 
yaitu Parangloe, Manuju, Tinggi Moncong, Tombolo Pao, Bungaya, 
Bontolempangan, Tompo Bulu dan Biring Bulu. Kondisi topografi atau ketinggian 
tempat di Kabupaten Gowa cukup bervariasi antara 0 sampai 2800 meter dari 
permukaan laut (mdpl). 
b. Kondisi Klimatologi   
Wilayah Indonesia pada umumnya mengenal dua musim, yaitu musim 
hujan dan musim kemarau. Lama dan bulan jatuhnya awal setiap musim 
sangat bervariasi dari satu daerah ke daerah yang lain. November sampai 
Maret angin bertiup sangat banyak mengandung uap air yang berasal dari 
Benua Asia dan Samudera Pasifik sehingga pada bulan-bulan tersebut terjadi 
musim hujan. Iklim, Suhu Udara dan Curah Hujan Kabupaten Gowa dikenal 
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dua musim, yaitu musim kemarau dan musim hujan. Musim kemarau dimulai 
pada bulan Juni hingga September, sedangkan musim hujan dimulai pada 
bulan Desember hingga Maret.  
c. Kondisi Hidrologi   
Keadaan Hidrologi di Kabupaten Gowa umumnya dipengaruhi oleh 
sumber air yang berasal dari Sungai Saddang dan anak sungai serta mata air 
dengan debit yang bervariasi. Hulu Sungai Saddang yang merupakan sungai 
terpanjang di Sulawesi Selatan merupakan satu daerah aliran sungai (DAS) 
Jeneberang berada di Kabupaten Gowa merupakan sumber air bersih dan 
pertanian di Kabupaten Gowa dan Kabupaten Takalar. Daerah aliran sungai 
(DAS) lain adalah Je’netallasa, Pa’bundukang, Malino, Cadika, Pallappakang. 
Anak sungai-sungai ini berlanjut ke sungai yang akhirnya bermuara ke 
Samudra Indonesia ataupun selat Makassar. Kondisi hidrologi Kabupaten 
Gowa secara umum adalah sebagai berikut: 
1. Air tanah, air tanah pada umumnya terdapat pada kedalaman 40-100 
m. 
2. Air permukaan, air permukaan pada umumnya berupa sungai dan 
genangan-genangan. 
Potensi sumberdaya air di Kabupaten Gowa selain dipengaruhi oleh 
kondisi klimatologi wilayah, juga dipengaruhi oleh beberapa aliran sungai 
yang melintas pada beberapa kawasan.  
B. Moda angkutan dalam Penelitian 
1. Moda Pete – Pete Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya 
Moda transportasi Pete – Pete Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya 
Sudah beroprasi sejak tahun 1980an. Moda transportasi ini merupakan kendaraan 
mobil roda empat dengan model capsule, warna dari kendaraan trayek  ini adalah 
warna merah dengan garis putih di bagian kiri dan kanan badan mobil. Garis ini 
bertujuan untuk menandakan kode trayek Pete - Pete. Di bagian dalam interior pete 
– pete terdapat 2 kursi di bagian depan untuk supir dan penumpang, dan dibelakang 
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2 kursi terdapat tempat duduk dengan model memanjang, dengan posisi duduk 
bersandar pada bagian dinding dalam mobil di bagian kiri, dan kanan. Pete – pete 
memiliki satu pintu keluar untuk penumpang yang duduk di belakang supir, Posisi 
pintu penumpang berada di sebelah kiri persis di belakang bangku untuk penumpang 
yang duduk di depan. Beberapa pete – pete yang di jumpai di trayek ini 
menggunakan audio tape untuk menemani perjalanan penumpang. Berdasarkan 
standar kelayakan kendaraan moda transportasi angkutan umum kota, pete – pete 
ini dapat di isi maksimal 10 orang penumpang Dan 100kg barang bawaan. 
Berdasarkan hasil survei instansi, peneliti menemukan jumlah angkutan yang 
memiliki izin jalan serta jumlah kendaraan yang aktif. Yang dapat di lihat pada tabel 
10 
Tabel 10 
Tabel jumlah kendaraan angkutan umum pete-pete trayek Jl.bulusaraung – 
terminal pallangga 
No. Kondisi kendaaraan Jumlah 
armada (unit) 
1 Kendaraan yang memiliki izin 
Izin Oprasional 
1099 
2 Yang aktif beroprasi 657* (unit) 
3 Kendaraan yang beroprasi 
tanpa izin 
128  (unit) 
Sumber : Dishub provinsi sulawesi selatan 2016 
*Berdasarkan data CV Organda sulsel 
 
2. Rute Trayek Pete- Pete Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya. 
Rute pejalanan pete – pete Jl. Bulusaraung – Terminal Campabungayya sudah 
beroprasi sejak tahun 1980an. Dan melayani kebutuhan mobilitas masyarakat yang 
bermukim di 7 kelurahan di kecamatan somba opu dan 3 kelurahan di kecamatan 
pallangga untuk menuju pusat kota makassar. Trayek pete-pete Jl. Bulusaraung – 
Terminal Campabungayya cukup sentral, trayek pete – pete ini melewati beberapa 
tempat tempat strategis di kabupaten gowa dan jalan jalan arteri kabupaten gowa 
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sebelum memasuki kawasan kota makassar. Trsyek pete-pete ini merupakan satu 
satunya trayek angkutan umum yang melayani kebutuhan perpindahan masyarakat 
kabupaten gowa mejuju kota makassar. Panjang trayek dari pete – pete ini mencapai 
jarak 25 km teritung dari tempat pete – pete ini mulai berjalan yaitu terminal 
campabungayya , sampai dengan tempat perhentian terahir Jl.bulusaraung. Terminal 
pallangga merupakan terminal dengan tipe B di kabupaten Gowa, terminal ini 
melayani kendaraan penumpang kelas antar kota dalam provinsi (AKDP),  
Angkutan Kota (Angkot), dan juga antar desa (ADES). Tempat perhentian terakhir 
trayek Pete – Pete ini adalah Makassar Mall, atau yang lebih di kenal dengan sebutan 
Pasar Sentral oleh Masyarakat. Sesuai dengan sebutannya pasar sentral, tempat ini 
merupakan pusat perdagangan sandang dan pangan terbesar di kota makassar. Tidak 
hanya itu, pasar sentral merupakan pusat perdagangan sandang dan pangan di 
provinsi Sulawesi Selatan. Selain melewati tempat-tempat strategis di kabupaten 
gowa. Trayek ini juga melewati beberapa jalan arteri kota makassar, dan juga 
kawasan perkantoran di pusat kota makassar. Jalan Ratulangi – Jalan Jendral 
sudirman salah satunya. Di sepanjang  jalan ini terdapat beberapa gedung-gedung 
perkantoran dan juga pusat – pusat perbelanjaan di kota makassar. Untuk melihat 
Segmentasi jangkauan  tempat-tempat strategis pete – pete trayek Jl.bulusaraung – 
terminal campabungayya berdasarkan ruas jalannya dapat dilihat pada tabel 11 
Tabel 11 
Tabel Segmen Jalan Pete-Pete trayek Jl.bulusaraung – terminal 
campabungayya 
No Segmen jalan Tempat strategis 
1 Ruas Terminal campa 
bungayya 
-Mesjid sirathal mustaqin 
-SD Negeri Mangalli 
-Yamaha Suraco jaya pallangga  
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2 Jalan Poros Palangga -wisma tulip 
-permukiman 
-Kios 
-Planet Beckham 
-Portal jalan pelita taborong  
-Pos Polisi lalin 
-Jembatan kembar 
3 Jl. Hos Cokroaminoto – Jl. 
KH. Wahid Hasyim 
-SMP 1 Sungguminasa 
-Kantor PMI Kab. Gowa 
-Bank Mandiri 
-Bank Muamalat 
-Bank BRI syariah 
-Museum Balla Lompoa 
-Polres Kab Gowa 
-Pasar Rakyat Sungguminasa 
 
3 Jl. Andi mallobassang -SMAN 1 Sungguminasa 
-SMPN 2 Sungguminasa 
-Kantor FIF sungguminasa 
-Pos polisi Lalin 
-Bank BNI KCP Gowa 
-Kantor kejaksaan Negeri gowa 
-Kantor dinas KOMINFO kab Gowa 
-Kantor KPU Kabupaten Gowa 
-Kantor BPN/ATR Kabupaten Gowa 
-Bank BTN 
-Kantor Pos Sungguminasa 
-kantor Bank BRI Kabupaten gowa 
-Pengadilaan negeri kelas 1A sungguminasa 
-SD Negeri Bontokamase 
4 Jl. Sultan Hasanuddin -Sentral Mode 
-Bank Mandiri Syariah 
-Mesjid Muhammadiyah Rahmatul Ummah 
-Markas Komando Resor Militer 141 
Toddopuli 
-Toko Kue Adi Jaya 
-Coto Sungguminasa 1 
-Plasa Telkom Sungguminasa (Wifi Corner) 
-Ruko 
-Permukiman 
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5 Jl. Sultan Alauddin -Pos jaga & Pintu keluar terminal Malengkeri 
-Pizzahut 
-kantor Dinas Kesehatan Kota Makassar 
-Kantor catatan Sipil Kota Makassar 
-SPBU 
-Indomode 
-Giant 
-Toko Bintang 
-Polinas LP3I 
-Kampus Universitas Muhammadiyah 
Makassar (Unismuh) 
-STIE Nobel 
-Dealer pusat Motor Honda 
-Lembaga Pemasyarakatan Kelas 1 Makassar 
-Kampus 1 UIN Alauddin Makassar 
-MAN 2 Makassar 
-MTSn 1 Makassar 
-Kantor Badan pendapatan Daerah Provinsi 
Sulsel 
-STIMIK Yapika 
-SPBU 
-Balai Diklat Keagamaan 
6 Jl. Andi Tondro-Jl Kumala -SD Andi Tondro 
-Puskesmas Jogayya 
-STIE YPUP Makassar 
-STIE Tri Dharma 
-STIEM Bongayya 
7 Jl. DR. Ratulangi -Rumah Sakit Labuang Baji 
-Akademi Keperawatan Muhammadiyah 
-Toko Imortal 
-Kantor Abu Tour 
-Pos polisi 
-Hotel Red Planet 
-Kompleks sekolah Yayasan Wakaf medeka 
nasional 
-SD Kartika 
-Toko Agung 
- MALL Ratu Indah 
- Hotel Sahid 
- Wisma Kalla 
-Kawasan Perkantoran Jl. Ratulangi 
-Hotel Ibis Style 
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8 Jl. Sudirman -Rujab Gubernur  
-Lapangan Hasanuddin 
-Rumah Sakit Bersalin Sentosa 
-SMA Kartika 
-SMP Kartika 
-Monumen Mandala 
-Rumah Sakit Plamonia 
-Pengadilan Negeri Makassar 
-Kompleks SD Sudirman 
-gedung Menara Bosowa 
-Pusat Perbelanjaan Karebosi Link 
-Lapangan Karebosi 
9 Jl. Bulusaraung -Pusat Perbelanjaan MTC 
-Pusat Perbelanjaan Pasar Sentral 
-Ruko Penjualan Alat Elektronik 
Sumber : Survei Lapangan 
Untuk melihat peta segmen jalan pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – terminal 
campabungayya dapat dilihat pada gambar 4 – Gambar 12 
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Peta Trayek Pete - Pete 
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3. Layanan GrabBike 
Pada awal di lucurkan pada tahun 2016 di kota makassar, grabbike memulai 
pengoprasiannya dengan batas oprasional jangkauan hanya wilayah kota 
makassar. Batas wilayah oprasional ini membatasi rider Grabbike Untuk 
mengambil penumpang atau muatan,  adapun peraturan (Standar Oprasional) SOP 
di dalam aplikasi rider grab yang tidak menghitung muatan kedalam hitungan 
insentif harian rider jika mengambil muatan diluar dari wilayah oprasional 
grabbike. Dan pada tahun 2017 Grab melakukan ekspansi dengan memperluas 
wilayah jangkauan oprasional, sehingga dapat menjangkau masyarakat yang 
bermukim di Kabupaten Gowa dan Kabupaten Maros yang letak administratifnya 
berbatasan langsung dengan kota makassar.  
Untuk Oprasionalnya Demi menjaga keselamatan penumpangnya, rider 
grabbike di wajibkan membawa resmi yang di keluarkan perusahaan yang sudah 
ber standar SNI. Demi menjaga kenyamanan penumpang rider Grabbike 
diwajibkan mengenakan atribut resmi Jaket pengendara,  menyiapkan jas hujan 
untuk penumpang jika mengambil penumpang di musim hujan. Dan menjaga etika 
kepada penumpang saat berkendara. Untuk melihat wilayah oprasional grabbike 
dapat di lihat pada Gambar 4.10 
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Peta Jangkauan Grabbike 
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C. Analisa Kinerja Oprasional Angkutan Umum (Pete-Pete Trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal C. Bungaya) 
Dalam menghitung kinerja angkutan umum pete-pete trayek Jl. Bulusaraung 
– Terminal C. Bungaya peneliti melakukan survei statis. Dangan titik pantau yang 
lokasinya tepat di perbatasan kabupaten gowa pada jalan sultan alauddin, peneliti 
memilih tempat itu dikarenakan lokasi tepat di petengahan dari trayek, adapun 
tujuan yang menjadi batasan penelitian peneliti adalah masyarakat di 9 kecamatan 
di kabupaten gowa yang ingin menuju kota makassar, titik pantau peneliti juga 
bertepatan dengan pos jaga angkutan umum trayek Jl. Bulusaraung – Terminal C. 
Bungaya, pos jaga ini bertujuan untuk memantau angkutan dan juga sebagai pos 
retribusi supir angkutan kepada dinas perhubungan terkait.  
Peneliti melakukan survei pada hari kerja yakni (selasa,rabu,kamis) dan juga 
akhir pekan (sabtu) untuk melihat seberapa besar kinerja angkutan umum tersebut. 
Dan pada hari survei, peneliti membagi waktu penelitian berdasarkan 3 skema 
waktu yakni, skema waktu pagi, siang, dan sore. Yang masing-masing dapat di 
lihat pada tabel 12 
Tabel 12 
Tabel Skema waktu pemantauan 
No Skema Waktu pantau Durasi 
1 Beban angkutan Pagi 06:00 – 09:00 3 jam 
2 Beban angkutan Siang 11:00 - 14:00 3 jam 
3 Beban angkutan Sore 16:00 – 18:00 2 jam 
 
Skema waktu ini di bagi berdasarkan waktu beban puncak pagi dan sore hari, 
dan juga waktu beban sedang angkutan umum di siang hari. 
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1. Load factor  
Penghitungan Load Factor atau faktor muatan berdasarkan jumlah 
penumpang dalam mobil dibagi kapasitas mobil, dimana data tersebut diambil dari 
survey dalam mobil. Load Factor dihitung setiap ruas jalan yang telah dibagi 
disepanjang rute angkutan. Menurut peraturan tentang angkutan jalan Load Facror 
Standar adalah 70% ini berarti jika load factor kurang dari 70% maka dapat 
dikatakan bahwa tingkat pelayanan terhadap penumpang kurang baik. Berdasarkan 
hasil survei peneliti jumlah kendaraan yang melintas dan jumlah penumpang yang 
di muat, beban puncak pagi, siang, dan sore hari pada hari kerja dapat dilihat pada 
tabel 15 dan pada hari akhir pekan sapat dilihat pada tabel 16 
Tabel 13 
Hasil Perhitungan Load Factor 
No. Skema 
waktu 
Hari Kerja  Hari Akhir Pekan 
Jumlah 
kendaraan 
yang 
melintas 
(unit) 
Jumlah 
penumpang 
keseluruhan 
(orang) 
Persentase 
load factor 
(persen) 
Jumlah 
kendaraan 
yang 
melintas 
(unit) 
Jumlah 
penumpang 
keseluruhan 
(orang) 
Persentase 
load factor 
(persen) 
1 Pagi 254 1204 47,51% 237 1176 49,62 % 
2 Siang 216 897 41,52% 223 870 39,05% 
3 Sore 162 1053 65 % 152 969 64,17% 
Total 653 3154 50,32% 612 3015 49,66% 
Sumber: Survei Lapangan 
beban angkutan pagi dan siang hari, faktor muatan kendaraan memiliki selisih 
sedang Berdarkan hasil analisa kinerja load factor, dapat di artikan faktor muatan 
pada hari kerja pada memiliki load factor tertinggi sebesar 65% pada waktu jam 
beban angkutan sore. Berdasarkan hasil perbandingan dengan standar kinerja 
angkutan, ini sudah mendekati standar Produktifitas angkutan umum, akan tetapi 
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jika dibandingkan pada waktu dengan standar yang ditetapkan. Hal ini 
membuktikan load factor tidak produktif. 
2. Frekuensi 
Untuk melihat jumlah kendaraan yang melintasi titik pantau dalam kurun waktu 
per satu jam. Kita dapat menghitunghnya dengan membagi jumlah kendaraan di 
bagi dengan waktu pantau dalam satuan jam, Berdasarkan hasil survei peneliti, 
frekuensi jumlah kendaraan pada hari kerja dapat dilihat pada tabel 14: 
Tabel 14 
Frekuensi angkutan pete-pete 
No. Skema 
waktu 
Hari Kerja  Hari Akhir Pekan 
Jumlah 
Kendaraan 
(unit) 
Waktu 
pantau 
(Jam) 
Frekuensi 
(unit/jam) 
Jumlah 
Kendaraan 
(unit) 
Waktu 
pantau 
(Jam) 
Frekuensi 
(unit/jam) 
1 Pagi 254 3 85 unit/jam* 235 3 79 unit/jam 
2 Siang 216 3 72 unit/ Jam 223 3 74 unit/ Jam* 
3 Sore 162 2 81 unit/Jam 152 2 76 unit/Jam 
Sumber : Survei Lapangan 
Berdasarkan tabel diatas waktu frekuensi kendaraan paling tinggi terjadi pada 
waktu skema pagi yakni 85 unit/Jam  di hari kerja dan 79 Unit/jam di hari akhir 
pekan , hal ini dapat diasumsikan permintaan angkutan umum tertinggi terjadi pada 
waktu pagi hari. 
3. Headway (Waktu antara) 
Berdasarkan hasil pemantauan surveyor Pete-Pete Trayek Jl. Bulusaraung – 
Terminal C. Bungaya memiliki waktu antara yang bervariatif, kecepatan waktu 
antara dihitung berdasarkan selisih waktu satu kendaraan awal dengan yang di 
belakangnya. Dikarenakan frekuensi kendaraan yamng melebihi angka 60 unit 
perdetik, untuk memudahkan perhitungan headway maka satuan jam di konversi 
menjadi detik dan berdasarkan perhitungan headway / waktu antara setiap skema 
waktu beban angkutan, dapat di lihat pada tabel 15 
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Tabel 15 
Headway angkutan pete-pete 
No. Skema 
waktu 
Hari Kerja Hari Akhir Pekan 
Frekuensi Waktu 
(detik) 
Headway  
(Detik) 
Frekuensi Waktu 
(detik) 
Headway  
(Detik) 
1 Pagi 85 unit/jam 3600 detik 42 detik 79 unit/jam 3600 detik 45 detik 
2 Siang 72 unit/ Jam 3600 detik 50 detik 74 unit/ Jam* 3600 detik 49 detik 
3 Sore 81 unit/Jam 3600 detik 44 detik 76 unit/Jam 3600 detik 47 detik 
Sumber: Survei Lapangan 
 
Berdasarkan tabel diatas dapat diartikan Headway tercepat adalah pada waktu 
skema pagi di hari kerja yaitu 42 detik dan waktu paling lama di siang hari 50 detik, 
sedangkan pada waktu hari akhir pekan Headway tercepat adalah 45 detik dan waktu 
paling lama di siang hari 49 detik. Dengan hasil ini dapat di asumsikan, untuk 
mendapatkan moda angkutan pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya penumpang tidak membutuhkan yang lama. 
4. Waktu tunggu 
Waktu tunggu merupakan waktu yang diberikan supir kepada penumpang 
untuk menaiki moda angkutan dan waktu tunggu juga dapat diartikan sebagai waktu 
yang digunakan penumpang untuk menunggu setiap moda yang datang. Untuk 
melihat hasil perhitungan waktu tunggu dapat dilihat pada tabel. 
Tabel 16 
Hasil Perhitungan Waktu Tunggu 
No. Skema 
waktu 
Hari Kerja  Hari Akhir Pekan 
Frekuensi Headway  
(Detik) 
Waktu 
Tunggu 
Frekuensi Headway  
(Detik) 
Waktu 
tunggu  
1 Pagi 85 unit/jam 42 detik 21 detik 79 unit/jam 45 detik 24 detik 
2 Siang 72 unit/ 
Jam 
50 detik 25 detik 74 unit/ 
Jam* 
49 detik 25 detik 
3 Sore 81 unit/Jam 44 detik 22 detik 76 unit/Jam 47 detik 23 detik 
  Sumber : Survei Lapangan 
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 Berdasarkan hasil perhitungan waktu tunggu Pete-Pete Trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal C. Bungaya dapat dilihat pada tabel 21 Waktu tunggu 
kendaraan dengan waktu tercepat pada waktu skema jam beban angkutan pagi 
dengan waktu 21 detik setiap kendaraannya pada hari kerja.  
5. Kecepatan kendaraan  
Untuk melihat kecepatan rata-rata kendaraan dalam satu kali estimasi 
perjalanan, peneliti mengambil sampel 1 kendaraan dalam satuan jam skema waktu 
perjalanan, untuk menghitung kecepatan 1 unitnya peneliti melakukan perhitungan 
dengan menggunakan bantuan aplikasi Strava yang di instal di smartphone 
surveyor. Untuk melihat hasil survei dapat dilihat pada Tabel 17 
Tabel 17 
Tabel kecepatan kendaraan 
No. Skema 
waktu 
Kecepatan rata – rata 
Waktu hari kerja 
Ketepatan rata – rata 
Waktu hari akhir 
pekan 
1 Pagi 30,9 Km/Jam 29,7 Km/Jam 
2 Siang 22,3 Km/Jam 23.8 Km/Jam 
3 Sore 24,7 Km/Jam 31.2 Km/Jam 
 Sumber : survei lapangan 
Berdarkan hasil survei waktu rata-rata kendaraan melewati titik pantau sangan 
bervariatif dan untuk mengetahui kecepatan rata-rata total kenderaan dalam 
melewati titik pantau adalah dengan menjumlah semua rata-rata kecepatan dibagi 
dengan jumlah sample keseluruhan, kecepatan rata-rata total angkutan umum Pete-
Pete Trayek Jl. Bulusaraung – Terminal C. Bungaya 
 
D. Penjabaran hasil analisis kinerja 
Berdasaarkan hasil analisa kinerja angkutan umum Pete-Pete Trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal C. Bungaya peneliti menemukan angka hasil dari analisa 
yang akan di bandingkan dengan Standar kinierja angkutan yang terkandung di 
dalam SK Dirjen No.687/AJ.206/DRJD/2002 Tentang Pedoman Teknis 
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Penyelenggara Angkutan Umum dan PM. No.98 Tahun 2013 tentang Standar 
Pelayanan Minimal Angkutan Orang dengan Kendaraan Bermotor.  
1. Rekapitulasi data kinerja 
Untuk mempermudah membaca hasil perbandingan seluruh variabel kinerja 
yang yang diteliti dengan standar kinerja angkutan umum. Peneliti membuat 
rekapitulasi dari hasil survei kinerja angkutan umum dengan Standar kinierja 
angkutan dapat di lihat pada tabel 20 
Tabel 18 
Rekapitulasi data survei dengan standar kinerja angkutan umum 
No Parameter kinerja satuan Nilai 
standar 
Hasil survei 
hari kerja 
Kondisi Hasil survei 
hari akhir 
pekan 
Kondisi 
1 Load factor  Skema pagi  
 
% persen 
50-70 47.51 Kurang 
Baik 
44,25 Kurang 
Baik 
Skema siang 50-70 41.52 Kurang
Baik 
39,05 Kurang 
Baik 
Skema sore 50-70 65 Baik 64,17 Baik 
2 
 
Headway  skema pagi  
Detik 
<180 42 Baik 45 Baik 
skema siang <300 50 Baik 49 Baik 
skema sore <180 44 Baik 46 Baik 
3 Waktu 
tunggu  
  
skema Pagi  
Detik 
<60 21 Baik 23 Baik 
skema siang 60-199 25 Baik 25 Baik 
skema sore <60 22 Baik 23 Baik 
4 Frekuensi skema Pagi  
Unit/jam 
30> 85 Baik 79 Baik 
skema siang 20> 72 Baik 74 Baik 
skema sore 30> 81 Baik 76 Baik 
5 Kecepatan 
Rata-rata 
skema pagi  
 
Km/Jam 
 
50 30,9 Kurang 
Baik 
29,7 Kurang 
Baik 
Kecepatan 
Rata-rata 
skema siang 30 22,3 Kurang 
Baik 
23.8 Kurang 
Baik 
Kecepatan 
Rata-rata 
skema sore 50 24,7 Kurang 
Baik 
31.2 Kurang 
Baik 
Sumber : Survei Lapangan 
berdasarkan hasil uji kinerja angkutan umum pete-pete trayek Jl. Bulusaraung 
– Terminal campabungayya dengan standar kinerja angkutan umum, variabel load 
factor, headway, waktu tunggu, frekuensi tergolong dalam katagori baik, sedangkan 
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untuk variable kecepatan rata-rata tergolong dalam katagori kurang baik, 
berdasarkan hasil tersebut dapat di asumsikan, penumpang pete-pete akan merasa 
nyaman dalam menggunakan moda, dan juga penumpang tidak perlu khawatir 
menunggu lama untuk mendapatkan layanan pete-pete trayek Jl. bulusaraung - 
terminal campabungayya. Akan tetapi penumpang membutuhkan waktu yang lama 
untuk melakukan proses perjalanan, hal ini dikarenakan kecepatan rata-rata moda 
angkutan pete-pete trayek Jl. bulusaraung - terminal campabungayya tergolong 
dalam katagori kurang baik. 
E. Analisa Data State Preference 
1. Karateristik Respownden 
Setelah dilakukan survei lapangan, peneliti mengumpulkan data sebanyak 100 
responden. Pengisian kuisioner ditujukan kepada responden dengan masyarakat 
yang pernah menggunakan kedua moda transportasi Pete-Pete Trayek Bulusaraung 
– Terminal Campabungayya dan moda transportasi online Grabbike dengan trayek 
perjalanan Kawasan somba opu – pusat kota makassar.  Pengambilan jawaban 
responden dilakukan secara acak dan respowndennya tersebar di beberapa 6 
kelurahan di kecamatan somba opu dan 3 kelurahan di kecamatan pallangga. 
Persebaran kuisioner ini berdasarkan kelurahan yang wilayahnya terjangkau oleh 
pete-pete. Metode Stated Preference ini berhubungan dengan propabilitas responden 
dalam mempertimbangkan pemilihan moda yang akan mereka gunakan. Jika 
Responden memilih pengutamaan biaya, maka pilihannya berupa cost; bila 
responden memilih pengutamaan waktu tempuh, maka pilihannya dapat berupa 
time, bila responden memilih pengutamaan waktu menunggu kendaraan, maka 
pilihannya dapat berupa headway, kuisioner di sebar secara acak kepada masyarakat 
yang bermukim di kecamatan somba opu dan pallangga. 
a. Distribusi berdasarkan jenis kelamin 
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Berdasarkan hasil dari kuisioner, surveyor mengumpulkan 100 sample 
secara acak, dengan perbandingan jenis kelamin 41 responden laki dan 59 
perempuan. Dan untuk melihat distribusi jenis kelamin dapat dilihat dalam tabel 
berikut 19 
Tabel 19 
Tabel distribusi jenis kelamin 
No. Jenis Kelamin Jumlah Persentase 
1 Laki-Laki 41 41% 
2 Perenpuan 59 59% 
 Jumlah 100 100% 
Sumber : Survei lapangan 
 
Gambar 14 
Diagram pie untuk distribusi  jenis kelamin 
 
Berdasarkan sebaran distribusi jenis kelamin jumlah responden yang di dapatkan 
oleh surveyor jumlah respownden perempuan lebih banyak dari laki-laki 
b. Jenis Pekerjaan 
Berdasarkan kuisioner yang disebar. Distribusi jenis pekerjaan respownden 
yang di dapatkan oleh surveyor bervariasi yakni, pelajar/mahasiswa, PNS,pegawai 
swasta, ibu rumah tangga, dan Pekerjaan lainnya. Pelajar/mahasiswa merupakan 
41%
59%
Distribusi Jenis Kelamin
Laki-Laki Peremppuan
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respownden dengan jumlah terbanyak dengan jumlah presentasi sebanyak 36%. 
Untuk melihat distribusinya anda dapat melihat pada tabel 20 
Tabel 20 
Distribusi Respownden berdasarkan pekerjaan 
No. Jenis Pekerjaan Jumlah Persentasi 
1 Pelajar/Mahasiswa 36 36% 
2 PNS/Polisi/ABRI 15 15% 
3 Pegawai Swasta 27 27% 
4 Ibu rumah tangga 16 16% 
5 Pekerjaan lainnya 14 14% 
 Jumlah  100 100% 
 Sumber:Survei lapangan 
 
Gambar 15 
Diagram Pie Jenis Pekerjaan 
 
3. Pendidikan Terahir  
Berdasarkan hasil survei yang di laksanakan, koposisi respownden 
berdasarkan pendidikan terahir di dominasi oleh pendidikan SMU, dengan jumlah 
persentase 40 %. Jumlah ini cukup signifikan. Dan untuk distribusi responden dapat 
dilihat pada tabel 21 
 
36%
15%27%
16%
14%
Jenis Pekerjaan
Pelajar/Mahasiswa PNS/Polisi/ABRI Pegawai Swasta
Ibu rumah tangga Pekerjaan Lainnya
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Tabel 21 
Distribusi Respownden berdasarkan pendidikan terahir 
No Pendidikan Jumlah Persentase 
1 SD 7 7% 
2 SMP 13 13% 
3 SMU 48 48% 
4 Diploma/Sarjana/Magister 32 32% 
 Total 100 100% 
   Sumber Survei lapangan 
 
Gambar 16 
Diagram Pie Pendidikan Terahir 
2. Hasil metode stated preference 
dalam penelitian ini metode stated preference di gunakan untuk melihat 
kecenderungan masyarakat yang bermukim di wilayah yang di jangkau oleh pete-
pete trayek Jl. Bulusaraung- Terminal campa bungayya dalam memilih moda 
transportasi menuju kota makassar, dengan keberadaan transportasi berbasis online 
grabbike akan menambah opsi moda transportasi menuju kota makassar. Metode 
state preference digunakan untuk meilihat kemungkinan pemilihan moda 
berdasarkan Choice experiment dengan membuat beberapa pertanyaan hipotesa 
Pendidikan Terakhir
SD SMP SMU sarjana/Diploma/Magister
71 
 
 
dengan membandingkan data atribut-atribut yang ada dengan selisih utilitas Pete – 
Pete dan Grabbike, data atribut yang menjadi selisih utilitas pada metode ini adalah 
data Harga,Waktu Tempuh, dan Waktu Tunggu. 
Dalam setiap pertanyaan atribut selisih utilitas terdapat 5 pertanyaan dari 
masing jumlah atribut yang jumlahnya 3 dan total responden yang dikumpulkan 
adalah 100 orang, dan total opsi jawaban responden secara keseluruhan berjumlah 
1500. Berdasarkan hasil penyebaran kuisioner, peneliti telah mentabulasi frekuensi 
dari keseluruhan opsi jawaban respownden yang dapat dilihat pada tabel 22 
 
 
 
Tabel 22 
Frekuensi Jawaban responden 
No Makna Jawaban Opsi 
selisih 
harga 
Opsi 
selisih 
waktu 
tempuh 
Opsi 
Selisih 
waktu 
tunggu 
Total 
Jawaban 
respownden 
(n) 
Persentase 
 
1 Pasti Memilih 
Pete-pete 
105 94 114 313 20,8% 
2 Mungkin 
Memilih Pete – 
Pete 
49 76 78 209 13,9% 
3 Pilihan 
Berimbang 
68 67 59 194 12.9% 
4 Mungkin 
memilih 
grabbike 
106 101 92 299 19,9% 
5 Pasti memilih 
grabbike 
172 162 157 491 32,7% 
 Total 500 500 500 1500 100% 
 Sumber : survei lapangan 
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Gambar 17 
Gambar Grafik Distribusi Hasil Jawaban Respownden  
 
Berdasarkan tabel distribusi frekuensi jawaban diatas, opsi pasti memilih 
grabbike memiliki presentase dengan jawaban terbanyak yakni 32,7 % atau 491 
jawaban. Dan opsi pasti memlih pete-pete memiliki presentase 20,8 % atau 313 
jawaban. Dapat diasumsikan kemungkinan 100 orang sample yang bermukim di 
kecamatan somba opu terjangkau pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya memiliki kecenderungan menggunakan grabbike menuju pusat kota 
makassar. 
1. Transformasi  data 
Data yang didapatkan berdasarkan hasil survei kuisioner stated preference 
masih bersifat skala semantik, yakni data antara 1-5 Point rate. Nilai point rate dalam 
jawaban respownden di artikan sebagai berikut: 
1. Pasti memilih Pete – Pete 
2. mungkin memilih Pete – Pete 
32,2
21.3621.36
13,9
20,8
Diagram distribusi jawaban respownden
Pasti memilih grabbike mungkin memilih grabbike
pilihan berimbang mungkin memilih pete-pete
pasti memilih pete-pete
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3. Pilihan Berimbang 
4. Mungkin pilih Grabbike 
5. Pasti Pilih Grabbike 
Untuk mengetahui kemungkinan (Probabilitas) respownden dalam memili 
moda, data semantik terlebih dahulu di transformasikan ke dalam Skala Probabilitas 
dengan menggunakan transformasi logit biner, nilai skala probabilitas tidak terlepas 
dari nilai Skala numerik yang menyatakan (Utilitas). Untuk melihat transformasi 
datanya dapat dilihat pada tabel 23 
Tabel 23 
Transformasi skala semantik menjadi skala Numerik 
Skala 
Semantik 
Pernyataan Skala Probabilitas Skala Numerik 
 
1 Pasti memilih Pete – 
Pete 
0,9 2.1972 
2 mungkin memilih Pete 
– Pete 
0,7 0.8473 
3 Pilihan Berimbang 0,5 0.0000 
4 Mungkin pilih 
Grabbike 
0,3 -0.8473 
5 Pasti Pilih Grabbike 0,1 -2.1972 
Sumber : Tabel transformasi logit biner 
2. Analisa Korelasi 
Analisa korelasi digunakan untuk menguji kekuatan variable atribut yang 
digunakan dalam metode state preference, peneliti menggunakan 3 variable atribut 
yang diberikan kepada respownden sebagai pertimbangan dalam memilih antara 
pete-pete dan grabbike, variable yang digunakan dalam penelitian ini adalah 
variable atribut harga,waktu tunggu, dan waktu tempuh. 
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Untuk menguji kekuatan korelasi variable atribut harga,waktu tunggu dan 
waktu tempuh dijadikan sebagai variable bebas, dan skala numerik sebagai variable 
terikatnya. Untuk melihat hasil uji korelasi dapat di lihat pada tabel 26 
Tabel 24 
Table Matrix Korelasi 
 Y (Skala 
Numerik 
X1 
(Selisih 
Harga) 
X2 (Selisih 
waktu 
tempuh) 
X3 (Selisih 
waktu 
tunggu) 
Y(Skala 
Numerik 
1.000 0.805 0.539 0.805 
X1(Selisih 
Harga) 
0.805 1.000 0.598 1.000 
X2 (Selisih 
waktu tempuh) 
0.539 0.598 1.000 0.598 
X3 (Selisih 
waktu tunggu) 
0.805 1.000 0.598 1.000 
Hasil Uji SPSS 
 
Berdasarkan hasil pengamatan dari matriks korelasi dari Tabel 4.27 nilai korelasi 
berada pada angka 0.539-0.805 dan ketika merujuk pada tabel korelasi D.A de 
Vaus. Korelasi tergolong kuat. Dan berdasarkan hasil tersebut variable atribut 
harga, waktu tempuh , dan waktu tunggu dapat digunakan sebagai pertimbangan 
dalam menentukan pertanyaan yang bersifat eksperiment 
F. Hasil Wawancara dengan Stake Holder 
Wawancara dengan beberapa pihak terkait dengan keberlangsungan moda 
transportasi pete-pete trayek Jl.Bulusaraung-Terminal Campa Bungayya diperlukan 
untuk melihat fakta-fakta empiris dengan melihat keberdaan moda transportasi 
Grabbike sebagai sarana alternatif masyarakat selain pete-pete. Beberapa 
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stakeholders terkait yang di wawancarai adalah orang-orang yang memiliki 
wewenang untuk menjaga keberlangsungan pete-pete trayek Jl.Bulusaraung - 
Terminal Campa Bungayya, untuk orang yang peneliti wawancarai di sini adalah 
pihak dinas perhubungan provinsi sulawesi selatan sub bidang akdp, Kepala organda 
sulawesi selatan untuk pete-pete trayek Jl.Bulusaraung - Terminal Campa Bungayya, 
dan pemilik moda sekaligus supir pete-pete. Adapun beberapa ringkasan dari hasil 
wawancara dengan pihak Stakeholders pete-pete sebagai berikut 
1. Kepala sub bidang AKDP 
Pete-pete trayek Jl.Bulusaraung - Terminal Campa Bungayya di naungi oleh 
bidang transportasi Angkutan Kota dalam Provinsi, adapun kutipan wawancara 
dengan kepala sub bidang AKDP bapak Wahyu Aziz sebagai berikut: 
 “di era teknologi startup seperti sekarang tidak dipungkiri membuat orang 
semakin gampang melakukan komunikasi, dan ini terjadi dalam sistem 
transportasi berbasis start up, teknologi ini membuat penumpang semakin 
gampang terhubung dengan pihak pengemudi tanpa perlu adanya 
perantara seperti taksi konvensional dulu, untuk mengontrol keberadaan 
transportasi online sangatlah sulit dengan dibatalkannya kemarin PM 108, 
untuk menjaga keberlangsungan transportasi massal yang kami naungi. 
Dengan adanya moda transportasi berbasis online yang tidak dapat di 
interpensi oleh kami sebagai dinas terkait, cepat atau lambat akan 
mengurangi produktitas Pete-pete trayek Jl.Bulusaraung - Terminal 
Campa Bungayya secara signifikan. Entah beberapa tahun kedepan.” 
2. Ketua organda sulsel untuk Pete-pete trayek Jl.Bulusaraung - Terminal 
Campa Bungayya. 
Ketua oraganda sulsel untuk pete-pete trayek Jl. Bulusaraung – Terminal 
Campabungayya di pegang oleh CV. Rahim Abadi,  CV ini memiliki peran sebagai 
pengawas dan juga sebagai payung organisasi seluruh pemilik moda angkutan 
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beserta pengemudi angkutan. Berikut adalah kutipan dengan Bapak Darwis selaku 
ketua organda : 
“keberadaan moda transportasi berbasis online memiliki pengaruh 
terhadap produktifitas pete-pete, dalam kurun 2 tahun terakhir 
semenjak masuknya area layanan grabbike di kabupaten gowa perlahan 
membuat omset dari pengemudi kami turun 30-40 persen di bandingkan 
tahun-tahun sebelumnya. Dulu dari total  1099 jumlah kendaraan yang 
terdaftar di dishub dan 700an kendaraan di dalamnya bisa beroprasi 
secara produktif per 6 bulannya, dan semenjak masuknya grabbike 
kendaraan beroprasi turun menjadi 600an kendaraan yang aktif 
beroprasi, turunnya kendaraan yang beroprasi diakibatkan tidak 
tercapainya biaya mantenance angkutan, sehingga pemilik moda lebih 
memilih mengurangi kendaraan yang beroprasi untuk memaksimalkan 
produktifitas angkutan yang dimiliki”, 
3. Pemilik moda sekaligus supir Pete - Pete 
Sebagai pelaksana dari pete-pete trasyek Jl. Bulusaraung – Terminal 
campabungayya, pemilik moda sekaligus supir pete –pete adalah orang yang 
merasakan langsung dampak dari keberadaan transportasi online grabbike. 
Berikut adalah kutipan wawancara dengan pemilik moda sekaligus supir pete-
pete. 
“Itu dek grabbike dan transportasi online lainnya sangat berpengaruh 
terhadap mata pencaharian kami, dulunya saya dan rekan-rekan itu 
sebelum ada grabbike bisa dapat 150rb-250rb bersih sertiap harinya, tapi 
ketika masuknya grabbike 2 tahun terakhir pendapatan kami ini turun dan 
seharinya kami Cuma bisa mengantongi 100rb dan kalau beruntung 
dapatnya 200rb sehari, untuk mengakali situasi beberapa rekan-rekan 
supir mengambil penumpang sampai ke daerah limbung yang jaraknya 10 
km dari terminal campabungayya. Sebenarnya ini sudah ilegal  dan cukup 
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berisiko terhadap kemampuan kendaraan rekan-rekan, tetapi kalau tidak 
begini biaya kebutuhan rekan-rekan tidak bakalan tercukupi”.  
4. Hasil ringkasan wawancara 
Setelah Peneliti melakukan beberapa wawancara terkait keberadaan 
keberadaan transportasi online grabbike terhadap pete-pete trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal Campabungayya dengan beberapa stakeholders, 
terdapat beberapa fakta yang mereka kemukakan terkait keberlangsungan 
pete-pete semenjak keberasaan grabbike, dan berikut beberapa keseimpulan 
hasil wawancara dapat dilihat pada tabel 25 
Tabel 25 
Simpulan wawancara dengan stakeholders 
No Narasumber 
stake holders 
Simpulan hasil wawancara 
1 Kepala sub 
bidang akdp 
Pemerintah melalui dinas perhubungan 
tidak dapat mengintervensi keberadaan 
moda transportasi grabbike dengan 
dibatalkannya PM 108 terkait keberadaan 
moda grabbike 
2 Ketua 
organda 
sulsel  
Oprasional moda pete – pete menurun 
sebesar 100 unit semenjak 3 tahun terahir 
akbibat tidak terkejarnya biaya 
maintenance moda   semenjak adanya 
moda transportasi grabbike 
3 Pemilik 
kendaraan 
sekaligus supir 
Omset pendapatan menurun, sebesar 30 
persen semenjak masuknya jangkauan 
grabbike, dan untuk mengakalinya 
beberapa supir mengambil penumpang 
sampai daerah limbung, 
 Sumber : Hasil wawancara 
Berdasarkan simpulan hasil wawancara, keberadaan moda transportasi 
grabbike membuat penurunan omset pendapatan supir pete-pete sekaligus pemilik 
moda, hal ini berdapak terhadap, tercapainya biaya-biaya kebutuhan sang supir dan 
pemilik kendaraan sehingga supir memangkas biaya untuk maintenance kendaraan, 
salah satu faktor yang menyebabkan turunnya omset adalah dengan adanya pilihan 
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moda transportasi online Grabbike untuk masyarakat yang bermukim di kecamatan 
sombaopu. Dan hal ini dibuktikan dengan metode metode state preference terhadap 
100 orang sample, kecenderungan adanya kemungkinan masyarakat dalam beralih 
menuju transportasi online grabbike. 
 
G. Pandangan Kinerja Angkutan umum Dalam Islam 
1. Kinerja dalam Pandangan Islam 
 Pengertian kinerja atau prestasi kerja ialah kesuksesan seseorang di dalam 
melaksanakan pekerjaan. sejauh mana keberhasilan seseorang atau organisasi dalam 
menyelesaikan pekerjaannya disebut “level of performance”. Biasanya orang yang 
level of performance tinggi disebut orang yang produktif, dan sebaliknya orang yang 
levelnya tidak mencapai standart dikatakan sebagai tidak produktif atau ber 
performance rendah. Untuk kajian mengenai kinerja terkandung di dalam alquran 
dalam 
(QS: al –Ahqaaf ayat 19) 
 ٖ
ّ ُ
 ِ َو  
َ
ن  ُ
َ
 
ۡ
  ُ 
َ
   ۡ
ُ
 َو  ۡ ُ
َ
 ٰ َ
ۡ
 
َ
أ  ۡ ُ َِ
ّ
  َُ َِو ۖ
ْ
ا 
ُ
  ِ َ     ِ ّ  ٰٞ ََر
َ
د١٩   
Terjemahan : 
Dan bagi masing-masing mereka derajat menurut apa yang telah mereka kerjakan 
dan agar Allah mencukupkan bagi mereka (balasan) pekerjaan-pekerjaan mereka 
sedang mereka tiada dirugikan (Departemen Agama RI Tahun 2010) 
 
Dari ayat tersebut bahwasanya Allah pasti akan membalas setiap amal 
perbuatan manusia berdasarkan apa yang telah mereka kerjakan. Artinya jika 
seseorang melaksanakan pekerjaan dengan baik dan menunjukkan kinerja yang baik 
pula bagi organisasinya maka ia akan mendapat hasil yang baik pula dari kerjaannya 
dan akan memberikan keuntungan bagi organisasinya. 
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2. Penemuan Transportasi berbasis online 
Penemuan moda transportasi dari zaman ke zaman juga tersirat dalam ayat 
suci alquran mengenai transportasi darat yakni, dalam surah (QS : An-Nahl / 16:8) 
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   ُ
َ
  ۡ
َ
 ِ ٨  
 
 
Teremahannya 
Dan (Dia telah Menciptakan) kuda, bagal*, dan keledai, untuk kamu tunggangi 
dan (menjadi) hiasan. Allah Menciptakan apa yang tidak kamu ketahui. 
(Departemen Agama RI Tahun 2010) 
 
Dalam ayat tersbut dijelaskan  yang disebut secara spesifik hanyalah kuda, 
bagal dan keledai. Namun perhatikan, pada akhir ayat dijelaskan bahwa Allah 
Menciptakan apa yang tidak diketahui manusia. Akhir ayat itu menjadi isyarat 
bahwa pada nantinya akan bermunculan kendaraan baru dengan berbagai macam 
bentuk dan kecanggihannya. Namun manusia pada zaman itu belum bisa mengerti 
dan memahaminya.  
3. Pengaruh Keberadaan Transportasi Online Terhadap Kinerja Angkutan 
Dengan keberadaan transportasi berbasis online grabbike ini berpengaruh langsung 
terhadap mata pencaharian supir pete-pete yang terlebih dahulu ada, dan dalam ayat 
alquran menganjurkan manusia melakukan kegiatan ekonomi dengan jalan yang 
baik sebagai berikut (QS: An-Nisa 4/29) : 
   َ   َ   
َ
  ٱ َ  ِ
 
   ِ    
ُ
  َ َۡ   
ُ
 
َ
 ٰ َ ۡ
َ
أ 
ْ
ا ٓ
ُ
 
ُ ۡ
 
َ
  
َ
  
ْ
ا  ُ َاَء  ِ  ِٰ َ
ۡ
   ًة َٰ َِ  
َ
ن 
ُ
 
َ
  ن
َ
أ 
ٓ  
 ِإ
 
 
ِنإ ۚ ۡ
ُ
  َ
ُ
  
َ
أ 
ْ
ا ٓ
ُ
  ُ
ۡ
 
َ
  
َ
 َو ۚ ۡ
ُ
  ِ ّ ٖضا َ
َ
    َٱ َ
 
     ٗ  َِر  ۡ
ُ
 ِ  
َ
ن
َ
 ٢٩   
Terjemahannya : 
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Hai orang-orang yang beriman, janganlah kamu saling memakan harta 
sesamamu dengan jalan yang batil, kecuali dengan jalan perniagaan yang 
berlaku dengan suka sama-suka di antara kamu. Dan janganlah kamu 
membunuh dirimu; sesungguhnya Allah adalah Maha Penyayang kepadamu 
 
Berdasarkan ayat tersebut, umat Islam dilarang untuk tidak memakan harta 
saudaranya dengan jalan yang batil kecuali dengan jalan yang baik maksudnya 
segala persaingan memperoleh rezeki sudah ada aturannya, ini menunjukan bahwa 
ketika seseorang sama-sama berusaha untuk memperoleh rezki yang halal maka hal 
itu tidak dilarang oleh agama-agama dan tidak melarang seseorang untuk mencari 
nafkah dengan cara apa pun sepanjang itu halal, tetapi dalam hal ini mengapa 
keberadaan Transportasi Berbasis Online Grabbike di tengah-tengah masyarakat 
menjadi sebuah masalah bagi angkutan umum lainnya. 
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BAB V 
PENUTUP 
 
 
A. Keseimpulan 
1. Berdasarkan Hasil analisa kinerja angkutan umum pete-pete trayek Jl. Bulusaraung 
– Terminal Campabungayya, variable kinerja angkutan tergolong dalam katagori 
baik, dengan angka load factor 64,17 %,  headway 42 detik, waktu tunggu 21 detik, 
dan Frekuensi 85 unit/Jam, hal ini membuat masyarakat yang ingin menggunakan 
moda angkutan pete tidak perlu khawatir dengan ketersediaan moda angkutan, akan 
tetapi angkutan pete-pete memiliki kelemahan dari segi kecepatan rata-rata, dengan 
angka 30.9 km/jam. Menyebabkan moda membutuhkan waktu lama untuk 
menyelesaikan satu kali trip. 
2. Keberadaan transportasi berbasis online grabbike memiliki pengaruh terhadap 
masyarakat yang bermukim di kawasan yang di lalui oleh pete-pete trayek Jl. 
Bulusaraung – Terminal Campabungayya. Dengan presentasi opsi pasti memilih 
grabbike sebesar 32,7 % atau 491 opsi dan opsi memilih Pete-Pete sebesar 20,8% 
atau 313 opsi, hal ini menunjukkan kemungkinan masyarakat untuk beralih dari 
moda pete-pete ke moda grabbike sebesar 11,9 %. Dengan angka tersebut 
memberikan dampak negatif terhadap omset pemilik moda angkutan, hal ini 
menyebabkan pemilik moda memangkas biaya maintenance kendaraan, dan hal ini 
akan berdapak terhadap kinerja angkutan. 
B. Saran 
1. Bagi Pemerintah: 
a. Pemerintah bisa mengeluarkan kebijakan peraturan daerah melalui Dinas 
Perhubungan Provinsi Sulawesi Selatan untuk mengatur pengoprasian 
transportasi berbasis online, sehingga dapat menjalankan fungsi kontrol terhadap 
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keberlangsungan antara transportasi online dan juga Pete-Pete. Sehingga tidak 
terjadi konflik dan ketimpangan perebutan penumpang.. 
b. Bekerja sama dengan pihak stakeholder grabbike untuk keterbukaan data terkait 
jumlah moda transportasi online yang beroprasi, sehingga data tersebut berguna 
sebagai bahan proyeksi dalam membentuk kebijakan kedepannya. 
2. Bagi Masyarakat : 
a. Dengan melihat hasil uji kinerja angkutan Pete – Pete, masyarakat yang 
bermukim di daerah jangkauan Pete – Pete bisa menjadikan moda tersebut 
sebagai opsi utama dalam memilih jasa kendaraan umum untuk melakukan 
perjalanan menuju kota makassar maupun sebaliknya. 
b. Penggunaan transportasi massal secara masif dapat mengurangi tingkat 
kemacetan serta mengurangi polusi udara akibat penggunaan kendaraan 
bermotor. 
3. Bagi Mahasiswa teknik perencanaan wilayah dan kota: 
a. Hasil dari penelitian ini dapat dikembangkan dengan menggunakan variable – 
variable yang mempengaruhi pemilihan moda, sehingga dapat menciptakan hasil 
yang lebih maksimal. Dan metodelogi penelitian yang di gunakan penelitian ini 
bisa menjadi refrensi untuk meneliti kinerja angkutan umum suatu wilayah dan 
juga kemungkinan masyarakat (Probabilitas) dalam menggunakan angkutan 
umum. 
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